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Organ oficjalny: Zrzeszenia Związków Zawodowych Automobilistów Ziem Zachodnich R. P. 
Oddziału motocyklowego Towarzystwa Sportowego „Unja'* — Poznań. 


Stop! Dalej nie można... 


is, grudzień 1930 


Ostatnie wylewy Warty wyrządziły olbrzymie szkody, zalewając wsie oraz bezne trakty komunikacyjne. Na rycinie, droga do Puszczykowa 
— miejscowości letniskowej pod Poznaniem — stanowiąca poważne ryzyko dla automobilistów. 
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Liczmy się chodzić 


We wszystkich wielkich miastach o oży- 
wionym ruchu kołowym, od dłuższego już cza- 
su kładzie się wielki nacisk na wpajenie miesz- 
kańcom zasad poruszania się po nowoczesnych 
arterjach komunikacyjnych, na przerobienie 
poczciwych obywateli małomiasteczkowych na 
postępowych i nawskroś nowoczesnych „ludzi 
z miasta“, którzyby nie padali, setkami całe- 
mi, ofiarą nienasyconego molocha ruchu. 

„Tygodnie chodzenia“, urządzane ostatnie- 
mi czasy w prawie wszystkich wielkich ośrod- 
kach miejskich, między innemi w Polsce, — 
w skutkach swych naogół zawodziły. 
Ludzie dorośli są przeważnie bardza 
uparci i konserwatywni i wolą po 
dawnemu, jak barany włazić pod ko- 
ła przejeżdżających wehikułów. 

Znacznie racjonalniejszą, choć na 
dalszą metę, obliczoną metodą, jest 
„nanka chodzenia“ — jako przed- 
miot obowiązkowy w szkołach. Osią- 
ga się tym sposobem trzy poważne 
sukcesy. Przedewszystkiem, w bar- 
dzo krótkim czasie zmniejszy się 
znacznie liczba dzieci, które padły 
ofiarą wypadków samochodowych, 
jak ta wynika wyraźnie ze statystyki 
amerykańskiej „Metropolitan Life 
Insurance Company“ oraz władz sta- 


nu New Jork. 

Dalej, przez oswajanie dzieci z za- 
gadnieniami komunikacyjnemi wy- 
chowujemy pokolenie ludzi, którzy 
będą mieli znacznie większe zrozu- 
mienie dla techniki nowoczesnego 
życia i konieczności pewnej dyscy- 
pliny w tym względzie, niż ludzie po- 
kolenia mijającego, „pokolenia ło- 
jówki i konnej poczty”. Lecz nawet 
na tych ostatnich, którzy uważają, 
że wszelkie dostosowanie się do wy- 
mogów nowoczesnego życia jest na- 
ruszeniem ich najświętszych praw, 
uawet na tych, wpłynąć można je- 
szcze przez ich dzieci, które świecić 
im będą przykładem. I tu leży trze- 
cia zasługa wpajania dzieciom zasad 
nowaczesnego poruszania się w mie- 
ście. 

Jest rzeczą oczywistą, że naprawdę korzyst- 
ne wyniki osięgnąć hędzie można dopiero wów- 
czas, gdy zarówno władze szkolne, jak i nau- 
czycielstwo wykaże dostateczne zrozumienie 
dla tego nowego przedmiotu nauczania i za- 
pewnią mu w programie szkolnym należyte, 
poczesne miejsce. Wszak szkoła jest na to, 
by przygotować dzieci do życia, więc zapozna- 
nie ich z problemami komunikacji — tak po- 
iężnego spółczynnika w nowoczesnem życiu 
— powinno być oddawna uwzględnione w pro- 
ramie nanezania. Niestety, szkolnictwo. opa- 


OSÓB RANNYCH 


no 


nowane jeszcze naogól przez zaśniedziały scho- 
lastycyzm, uważa nankę komunikacji za przed- 
miot poniżej swej godności, obarczając za to 
dzieci zgoła zbytecznym halastem psendonau- 
kawości. 

Stwierdzić trzeba, że samym wychowaw- 
com i nauczycielom, jest dziedzina komunika- 
cji terenem tak obcym, że nie są w stanie stwo- 
rzyć należytego programu nauczania w tym 
przedmiocie. Postaramy się więc poniżej po- 
krótce przedstawić, jak sobie te niezwykle waż- 
ne zagadnienia wyobrażają fachowcy. 


Nauka o ruchu ulicznym w szkole powszechnej. 


Naogół uważa się, że pierwsze lekcje nauki 
o komunikacji, połączyć należy z wykładami 
geografji, która w najniższych klasach rozpo- 
czyna się zwykle o:l zapoznania się z najhliż- 
szem miejscem zamieszkania. Gdy nauczyciel 
urządza ze swymi uczniami wycieczki w oko- 
lice szkoły, eo się zwykle praktykuje, wówczas 
nadeszła chwila rozpoczęcia wpajania w dzieci 
prawideł nowoczesnej komunikacji. Nauczy- 
ciel winien wtedy zwrócić uczniom uwagę na 
korzyści i niebezpieczeństwa, jakie nastręcza 
komunikacja ze wszystkiemi swemi przejawa- 
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mi. Wówczas też powinno się zacząć wpajanie 
dzieciom prawidal komunikacyjnych, oczywi. 
ście narazie najbardziej prymitywnych, prze- 
dewszystkiem tych, które traktują o zachowa- 
niu się przechodnia na ulicy wielkiego miasta. 

W późniejszej nauce geografji powinien 
nauczyciel omawiać z uczniami problemy ko- 
munikacyjne i sposoby ich rozwiązania, nie- 
tyłko w kraju ojczystym, lecz również zwrócić 
uwagę na metody opanowywania ruchn w po- 
szczególnych metropoljach świata. Amerykan 
scy znawcy tej dziedziny uważają za najko- 
rzystniejsze, jeśli się naukę praktycz- 
ną uzupełnia teorją. W wyższych kla- 
sach powinni więc uczniowie — przy: 
szli obywatele wielkomiejscy, opra: 
cowywać lematy tego rodzaju, jak. 
np. „gospodarcze znaczenie trakcji 
motorycznej, „linje autobusowe, ja- 
ko uzupełnienie kolei“, „ruch towa- 
rowy a trakcja ciężarowa*, „Sano. 
chody na nsługach poczty“ i t. d. 

Ważną jest również rzeczą, by 
dać dziecku podstawowe wiadomości 
z dziedziny techniki, co ułatwi mu 
w dużej mierze zrozumienie całego 
szeregu zawilszych problemów komu- 
nikacyjnych. Przedewszystkiem na- 
leży bardzo poważnie rozszerzyć za- 
kres fizyki. Dlaczego uczniowie 
szkół, nawet powszechnych, mają na 
hywać podstawowe wiadomości o te 
lefonie, maszynie parowej i elek: 
tryczności, a nie mają zapoznawać 
się dokładniej z przedmiotami tak 
powszechnego użytku, jak samochód 
czy motocyki? 

Jako środków pomocniczych na- 
leży tu używać tablic, fotografij i fil- 
mów, najważniejszą jednak rzeczą 
jest niewątpliwie zwiedzanie fabryk 
i warsztatów. Dla klas najniższych 
należałoby przygotować specjalny 
elementarz i czytanki, w których zo- 
stałyby uwzględnione pewne prost- 
sze zagadnienia komunikacyjne, 
przedewszystkiem opisy nieszczęśli- 
wych wypadków, z podaniem możli- 
wości uniknięcia ich. 

Ojczyzną tego nawskroś nowoczesnego 
przedmiotu nauczania, jakim jest „nauka o ko- 
munikacji* była oczywiście Ameryka. Znany 
pedagog amerykański, dr. E. Georg Payne, 
profesor słynnego uniwersytetu w St. Louis, 
wypracował już w roku 1918 dokładny pro- 
gram, który po dziś dzień uważany bywa za 
podstawę do nauki o komunikacji, która w Sta- 
nach Zjednoczonych jest obowiązkowa we 
wszystkich szkołach, obojętne czy prywat- 
nych czy państwowych. 

(Dokończenie na stronie 9-tej.) 
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Wyniki nauki o ruchu w szkołach powszechnych w Albany w stanie New Jork. Wykres po lewej odnosi sie de osób różnego wieku, po prawej do 


dzieci poniżej lat 15. 
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Pałac Miradero w Clendale w Kalifornii, ulubione miejsce wycieczkowe automobilistów. 


Żaden stan Wielkiej Unji Amerykańskiej 
nie może się poszczycić taką różnorodnością 
i pięknem krajobrazu, jak Kalifornja. Zmie- 
nia się on jak w kalejdoskopie; co kilka kilo- 
metrów przesuwają się przed oczami widzów 
na zmianę: niehosiężne szczyty pokryte śnie- 
giem, żyzne doliny, pustynie, które pochlonę- 
ły już niejedno życie ludzkie. To 
wszystko zostało umiejętną ręką 
Stwórcy ożywione przebogatą fauną 
i florą, dalej szamem rzek i olbrzy- 
mich wodospadów, zakłócających 
niebiańską ciszę. Przebogata flora 
stanowi wabik dla turysty i pozwala 
mu marzyć w cieniu tysiącletnich 
i starszych drzew cedrowych, koły- 
szących się nad przepiękną zatoką 
Monterey. A czy widział już ktoś 
piękniejszy park naturalny nad Yo- 
semite, pełen królewskich sosen „se- 
quoia*, albo stunelizowaną sosnę 
Wawona—Sequoia, przez którą rocz- 
nie przesuwają się setki tysięcy sa- 
machodów potentatów finansowych 
Nowego Świata, albo siwe od stara- 
ści sosny padrów, opiewane przez 


weterana kalifornijskiego Steven 
Mac Groarty? 
Kalifornja, to kraj skrajnych 


kontrastów. Na zachód ocean Spo- 
kojny, na wschód pustynia z tajem- 
niczemi pasmami gór. Cały stan po- 
rysowany jest siecią dobrych dróg 
samochodowych, których ogólna dłu- 
gość wynosi 80 tysięcy mil angiel- 
skich, a z których 7 tysięcy przypa- 
da na tak zwane state roads — dro- 
gi rządowe — i highways — górskie, 
na utrzymanie których wydana do- 
tąd przeszło 120 miljonów dolarów. 
Statystyki wykazują, że na kalifor- 
nijskich „highways“ jeździ rocznie 
przeszł+ 2 miljony motorystów. Dzi- 
siaj już wogóle niema skrawka zie- 


„DOLINA ŚMIERCI" 


mi w Kalifornji, dokądby nie dotarł przecięt- 
ny automohilista lub motocyklista. Los An- 
geles, stolicę przemysłu naftowego, oraz świa- 
tową kolonję filmową, Hollywaod dzielą od 
znanej „Doliny Śmierci“ — death valley — 
w Inyo County tylko 323 mile angielskie. Je- 
żeli inne pustynie kalifornijskie, jak Mojawe 


Droga samochodowa, prowadząca do St. Augustine, należy do naj- 
piękniejszych na świecie. 


i Colorado-Deserta nie zadowalają oka prze- 
ciętnego Śmiertelnika, to z pewnością podej- 
mie on wycieczkę, czy to samochodem, czy 
motocyklem do „Doliny Śmierci*, chcąc się 
przekonać, czy fama, obiegająca całą Amery 
kę o dzikości tego skrawka ziemi, jest uza- 
sadniona i czy naprawdę zdoła on przezwy 
ciężyć przeszkody drogowe, piętrzą- 
ce się niemal na każdym kroku. 


Dzisiaj pod tym względem dużo 
się zmieniło i Dolina Śmierci cieszy 
się lepszą opinją, zawdzięczając to 
głównie kulturze naszego wieku. Pu- 
stynia wraz ze swoją tajemniczością 
otwarła swe podwoje dla ruchu tu- 
rystycznego, przyczem samochód od- 
bywa do niej swój pochód zwycięski. 
Niestety nie na całej rozciągłości. 
Chociaż stanowi ona Mekkę dla tu- 
rystów, ta mała tylko liczba samo- 
chodziarzy i motocyklistów poszczy- 
cić się może przehyciem tej pustyni, 
150 mil ang. długiej i 10—35 szero- 
kiej, ciągnącej się 50 mil na wschód 
od Sierra Newada i kilka — na za- 
chód od granicy stanu Nevada. Po- 
lożona jest 300 stóp poniżej pozio- 
mu morza; po obu stronach odgrani- 
czają ją dzikie skaliste szczyty, do- 
chodzące do 7 tys. stóp wysokości. 
Wśród nich góruje Telescop-Peak 
(11004 stopy). Dalszą charaktery- 
styczną cechą Doliny Śmierci są wiel- 
kie połacie pokładów soli, znajdują- 
ce się prawie na powierzchni ziemi, 
skrystalizowane w fantastyczne 
kształty, przypominające chłostaną 
wiatrem stężoną taflę morza. Gdzie- 
indziej znowu, jasno-żółte pasma 
wydm piaszczystych, lub czarne jak 
smoła, pokryte ławą wulkaniczną. 
Abstrahując od braku wody i opa- 
dów oraz upałów, dochodzących w 
lecie do 48° R. jest to teren osobli- 
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Fournace Creek Inn, jedyna gospoda w „Dolinie Śmierci“, położona nad Fournace 


Creek Wash. 


wy i o obcym zgoła 
krajobrazie. Nieznoś- 
ny żar słońca, niepo- 
wstrzymany niczem 
szum wiatru, nieskoń- 
czona przestrzeń, 
szkielety padłych zwie- 
rząt oraz groby zugi- 
nionych z pragnienia 
tnrystów, działają na 
człowieka deprymują- 
co i zniechęcają go, 
jak długo nie przehę- 
dzie pierwszego etapu, 
do Furnace Creek 
Ranch. Tutaj bowiem 
stworzyło towarzystwo 
„Pacific Coast Borax“ 
p-awdziwą oazę, bu- 
bując jednopiętrowy 
hotel z podwójnym da- 
chem przeciwupalnym, 
okolony ślicznym par- 
kiem i licznemi pal- 
mami daktylowemi, w 
cieniu których błogo- 
sławione chwile prze- 


bywają spragnieni Liężki furgon, ciągniony przez 20 mułów, na którym ongiś 


chłodu turyści. Tu 

dojrzewa 120 gatun- 

ków różnych palm, alfalfa, durra, pszenica, 
owies, pomarańcze, warzywo, a wśród tego 
cudnego krajobrazu, na niewielkich pałaciach 
pokrytych trawą pasie się bydełko. Ale i tu- 
taj kontrast. Podczas, gdy hotel ten leży na 
wysokości poziomu morza, to już sąsiednie 
osiedle leży 178 stóp niżej. Ze szczytu „Dante 
View“ (5 800 stóp) roztacza się śliczny widok 
na olbrzymie obszary pokryte solą, leżące 340 
stóp poniżej poziomu morza. Licząc od 
wierzchołka, różnica poziomu dochodzi do 
6 100 stóp. Z oazy tej rozpoczynają się zazwy- 
czaj dalsze wycieczki wgłąb doliny śmierci. 
Przedewszystkiem do tak zwanego Borax Mi- 
nen Camp Ryan, leżącego na wysokości 3 030 
stóp, gdzie się znajduje przeładownia towarzy- 
stwa Pacific Coast Borax. Borax jest jedynym 
naturalnym produktem Doliny Śmierci, przy- 
czem z punktu Ryan bywa on transportowany 
dalej kolejką. Panamint Mountains dzieli Mo- 
squite Valley ze swojemi najwyższemi ezczy- 
tami Owl Head Peac i Emisrant Canyon, na 
dwie części. Romantyczna jest jazda przez 
wąski Superstition Canyon, tak zwany „,wą- 
wóz zabobonu“, a wysoce oryginalny — wy- 
rastający z ziemi Mushroom Rock, twór lawy, 
przypominający swym wyglądem grzyba-pie- 
czarkę. Arcypiękna jest również, prościntka 
jak promień i wąska droga z Wingate Wash 


w „Dolinie Śmierci”. 


Przed grobem woźnicy James Daytona, 
sta, by oddać cześć 


przewożono 


do Avawatz-Mountains i skraju pustyni Amar- 
gosa. 

Kopalnie boraksu w Ryan, gdzie ráw- 
nież znajduje się hotel Death Valley View, 
dają nam pogląd na pracę, jak ona odbywała 
się ongiś a dziś. Tutaj mają zastosowanie no- 
woczesne techniczne urządzenia, służące do 
eksploatacji i transportu horaksu, podczas, gdy 
wyeksploatowane kopalnie Eagle i Harmony 
Borax przypominają czasy, kiedy to produkt 
ten, wydobywano rękami i wywożono na ol- 
brzymich furgonach, zaprzągniętych we dwa: 
dzieścia mułów. Dwa takie wozy stanowią 
dzisiaj niejako zabytek i stoją osamotnione 
w pobliżu Furnace Greek Ranch. O niebezpie- 
czeństwie ówczesnych transportów świadczy 
grób woźnicy James Daytona, znajdujący się 
w pobliżu Tule Spring. Zadaniem tego woźni- 
cy, było odstawienie ostatniego furgonu ho- 
raksu — eksploatację przerwano z powodu 
nieznośnych upałów — do Furnace Creek 
Ranch. Dayton rozchorował się w drodze 
i zmarł z pragnienia. Posiadał on tyle siły, 
że przyciągnął hamulce furgonu, by uniemoż- 
liwić dalszą jazdę, przez co również zginęły 
zwierzęta. Podjęte poszukiwania za zaginio- 
nym doprowadziły do 
miejsca tragedji. Day- 
tona pochowano na 
miejscu śmierci, a gróli 
jego pokryto szkieleta- 
mi padłych mułów. 

Dzisiaj każdy moto 
rysta odwiedza grób 
dzielnego woźnicy, 
już choćby celem za- 
dokumentowania wyz- 
szości trakcji motoro- 
wej od dawnej -- 
konnej. 

Od czasu do czasu 
napotyka się groby, 
zamiast krzyży i wień- 
ców mające lopaty, 
na których widnieie 
imię, nazwisko, oraz 
data śmierci, na ın- 
nych znowu napis 
„He ran out of wa- 
ter“ (umarł z pragn:e: 
nia). W roku 1850 
wymarła tam z prag- 
nienia i braku środ- 
ków żywnościowych 
boraks, wydobywany (Dokończenie na strunie 

9-tej). 


pokrytym szkieleiami zwierząt, zatrzymuie się automobil 
temu, który długi czas władał pustynią. 
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Różnice i analogje w konstrukcji 
samolotu | samochodu 


Etapy historycznego rozwoju. — Ustalenie typu. — Wyścig we wzajemnym rozwoju. — Silniki lotnicze. — Ich 
wpływ na konstrukcje samochodowe. — llość cylindrów. — Szybkość obrotowa. — llość silników. — Różnica 
napędu. — Podwozie w samolocie a samochodzie. — Rola kadłuba samolotu. — Karoserja i jej forma. 


Już od zarania wieków zazdrościł człowiek 
ptakom umiejętności beztroskiego szybowania 
w podobłocznych strefach, podczas gdy jego 
nieubłagane prawo grawitacji przykuwało do 
ziemi. Daremnie były wysiłki Ikara, tego mi- 
tologicznego pioniera lotnictwa, który ptakom 
zapragnął wydrzeć, zazdrośnie przez nie strze- 
żoną, tajemnicę latania. Daremne okazaly się 
trudy, przez historję cytowanych, jega następ- 
ców, tych pierwszych fanatyków idei latania, 
których porywy tak wzniosłe nie udzielały się 
jakoś bezdusznym tworom ich wymysłu. 

Nawet Leonardo da Vinci nie patrafil oży- 
wić swego, natchniętego genjuszem, projektu 
maszyny latającej. Ówczesna wiedza nie była 
w stanie użyczyć mu na to środków. 

W przeciwieństwie do problemu latania, 
znajdującego rozwiązanie na drodze li tylko 
mechanicznej — możliwości komunikacji lądo- 
wej podyktowane zostały człowiekowi bezpo- 
średnio przez przyrodę. Podróżuje on zrazu 
na grzbiecie oswojonego zwierzęcia. a naslęp- 
nie zaprzęga je do wozu, który mu ciągnąć ka- 
że. Powstały w ten sposóh wehikuł trwa w 
swej zasadniczej formie tysiące lat, ho aż do 
chwili wynalezienia maszyny parowej, która 
stanowi erę dla kolei żelaznej. 

Dopiero wynalazek silnika spalinowego, 
którego praktyczna realizacja przypada na rok 
1886, wpływa kształtująco na bieg rozwoju 
samolotu i samochodu. 

Zastosowanie silnika spalinowego pozwala 
na fantastyczne jak na owe czasy wyczyny 
Santos Dumonta, braci Wright, Bleriota i in- 
nych, którzy opierając budowę swych apara- 
tów na szybowcach Lilienthala i Chanuta, od- 
bywają pierwsze udatne laty silnikowe. 

O ile więc jednopłat Bleriota, na którym 
dokonał on w roku 1909 swego historycznego 
przelotu nad kanałem La Manche, przyjmie- 
my za prototyp dzisiejszego samolotu, o tyle 
pojazd mechaniczny z owej epoki uważać bę- 
dziemy za pierwowzór dzisiejszego udoskona- 
lonego samochodu. Założenie to ugruntowane 
jest obecnością już wówczas wszystkich zasad- 
niczych organów oraz uzgodnieniem wzajem- 
nego rozmieszczenia ich, co zadecydowało rów- 
nież o wyglądzie zewnętrznym tych środków 
lokomocji. 


Przyjmując mniejwięcej rok 1908 za datę 
ustalenia typu dla samochodu i dła samolotu 
jako takich, termin ten uważać możemy za 
moment startu do wielkiego wyścigu między 
automobilizmem i lotnictwem — w odniesie- 


gdyż istniały już zawiązki sportu samochodo- 
wego. Chociaż bowiem dostosowanie silnika 
spalinowego do wehikułu lądowegn wymagało 
pośrednictwa takich organów, jak skrzynka 
biegów, dyferencjał i t. d.. ta przecież łatwiej 


Samolot pasażerski, wykonany w Państwowych Zakładach Lotniczych. 


niu do ich rozwoju konstrukcyjnego oczywi- 
ście. Wyścig ten, prowadzony poprzez epokę 
Wielkiej Wojny, zyskuje wielokrotnie na tem- 
pie i trwa z nieustającą zajadłością stron ohu 
po dzień dzisiejszy. 

Naogół trudno dziś orzec na czyją stronę 
szala zwycięstwa się chyli. Pewnem jest jedy- 
nie, że na punkcie metod fabrykacji i popula- 
ryzacji samochodu jako objektu olbrzymiego 
przemysłu, góruje on bezprzykładnie nad sa- 
molotem. 

Przewaga ta staje się zrozumiałą, gdy się 
zważy, że w czasach eksperymentalnych lotów 
Bleriota czy Wrightów kursowały już w więk- 
szych miastach Europy taksówki, a i liczba 
prywatnych samochodów była wcale pokaźna, 


Silnik lotniczy Hispano-Suiza o 


mocy 100 KM i wadze 540 kg — bez reduktora. 


było go doprowadzić do stanu używalności 
powszechnej, niż samolot, w którym ogromne 
trudności problemów aerodynamicznych prze- 
ciwstawiają się prostocie systemu napędowego. 


Automohilizm i lotnictwo uważane są po- 
wszechnie za dziedziny pokrewne. Dlaczego 
jednak automobilizmu nie kojarzymy raczej 
z kolejnictwem, które jako środek komunika- 
cji lądowej, wydaje się do niego bardziej zbli- 
żone? Odpowiedź prosta: automobilizm spo- 
krewnia z lotnictwem wspólny dła obu silnik 
spalinowy. Silnik ten uwarunkował rozwój sa- 
molotu i samochodu, one zaś zkolei wpłynęły 
na dalszy rozwój silnika. 

Pierwsze silniki lotnicze były prymitywne 
i słabe. Rozwój ich szedł równolegle z postę- 
pami lotnictwa, gdyż sprawność i bezpieczeń- 
stwo lotu zależały od stopnia ich doskonałości. 
Konstruktorzy zdając sohie doskonale sprawę, 
że wszelki ciężar jest wrogiem lotnictwa, prze- 
prowadzają badania i próby z metalami lek- 
kiemi i ich stopami. Wkrótce już potem po- 
wstają silniki z duraluminjowemi cylindrami, 
tłokami, korbowodami, karterami i t. d. 

Takie zmniejszenie ciężaru przez racjonal- 
ne użycie stopów metali lekkich wpływa na 
odciążenie wewnętrznych organów pracujących 
silnika, przez co wzrasta jego wydajność ter- 
miczna. Ogólna redukcja wagi ma znów bar- 
dzo dodatni wpływ na wydajność aerodyna- 
miczną całego aparatu, przez zmniejszenie ob- 
ciążenia metra kwadratowego powierzchni noś- 
nych. 

Oczywiście, że te zalety silników lotniczych 
nie pozostają hcz wpływu na silniki samocho- 
dowe, które wnet przyswajają sobie ich wła- 
ściwości. Nawet w wyglądzie zewnętrznym za- 
chodzi nieraz taka analogja, że wystarczy np. 
podnieść maskę takiego Farmana lul, Hispano- 
Suizy, aby doznać wrażenia, że silniki ich prze- 
znaczone były dla samolotów. 
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Kabrjolet Mercedes-Benz. 


Już nie złudzeniem, lecz autentycznym fak- 
tem jest eksperyment dokonany przed niedaw- 
nym czasem z silnikiem amerykańskiego samo- 
chodu Franklin, który wprost z podwozia prze- 
niesiony został i wmontowany w kadłub samo- 
latu. Loty dokonane na tym samolocie prze- 
szły wszelkie oczekiwania. 

Również potrzeby lotnictwa wyłoniły typ 
silnika wielocylindrowego, który z pewnem za- 
strzeżeniem co do liczebności cylindrów, sto- 
Bowany jest obecnie w automobiliźmie. Tutaj 
liczba dwunastn cylindrów, pomimo, że zyska- 
la ostatnio na popularności, nie jest zbyt licz- 
nie reprezentowaną, a szesnastocylindrawe Ca- 
dillac i Bugatti stanowią już całkiem odosoh- 
nioną konstrukcję. 

Poza nielicznemi wyjątkami, silniki samo- 
chodowe budowane są w szeregu lub w V, na- 
tomiast lotnicze posiadają najrozmaitsze roz- 
lokowanie cylindrów, gdyż poza formami przy- 
jętemi dla samochodu stosowane są kształty 
litery W, X, wreszcie gwiazdy stałe i wirujące, 
pojedyńcze i podwójne. Ta różnorodność u- 
grupowania ma swe uzasadnienie konstrukcyj- 
ne. Wpływa na nie zwiększona i rozmaita licz- 
ba cylindrów, troska konstruktora o zapewnie- 
nie należytego odprowadzania ciepła. które 
zwłaszcza w formie chłodzenia powietrznego 
specjalnie predestynowane jest dla silnika lot- 
niczego, wreszcie cały szereg innych wzglę- 
dów. 

Tyle co do cylindrów. Przejdźmy obecnie 
ilo niemniej ważnego problemu ustalenia szyb- 
kości obrotowej silników. Tendencja do zwięk- 
szenia ilości obrotów powstała w domenie 


SS, o mocy 26/14U200 Kñ. 


automobilizmu. Była ona częściowo konsek- 
wencją dokonanego dla celów sportowych po- 
działu wozów na kategorje według pojemności 
cylindrów. Klasyfikacja taka umożliwiała po- 


Kabrjolet sportowy Stoewer „Gigant 80", 


niekąd zrównanie szans zawodników, jadących 
na wozach jednej kategorji. 

Równocześnie aktualnem staje się zagadnie- 
nie o następującej definicji: Uważając pojem- 
ność danego silnika za „constant“, zwiększyć 


Siedmiaosobowy kabrjolei 


pullmanowski „Horch“ 


wszelkiemi środkami jego moc. Między inne- 
mi najradykalniejszy na to sposób polegał na 
zwiększeniu ilości obrotów, który stworzył erę 
silnika o tak zwanej stremej charakterystyce. 
Nowopowstała szkoła silników szybkoohroto- 
wych ma początkowo zwolenników wśród kon- 
strnktorów samochodów wyścigowych, następ- 
nie sportowych, wreszcie wpływy jej opanowu- 
ją całą dziedzinę automobilizmu. 

Wprawdzie pięknym jest taki rasowy wehi- 
kuł wyścigowy, który przy swym półtoralitro- 
wym silniku ze sprężarką (kompresorem) i mo- 
cy około 200 KM. przy 8 000 obrotach osiąga 
szybkość, zapierającą dech w piersi, lecz jakże 
ograniczonym jest żywot silnika, wobec wstrzą- 
sów i tarć, towarzyszących jego szybkim obro- 
tom. Dlatego tak wysokie szybkości obrotowe 
zarezerwowano wyłącznie dla samochodów wy- 
ścigowych, gdzie względy ekonomji nie wcho- 
dzą w rachubę. 

Natomiast w powszechnie na samochodach 
stosawanych silnikach szybkoobrotowych usta- 
lono 2 800—4 000 obrotów za granicę górną; 
wtedy przy wydajnej pracy eilnika również 
i jego konserwacja nie jest utrudnioną, gdyż; 
nadmierne szybkości nie niszczą zbyt szybka 
organów. 

W lotnictwie silnik szybkoobrotowy nie 
przyjął się. Przedewszystkiem żadne zalety je- 
go nie dadzą się przeciwstawić takim atutom, 


18180 KM. 


jak solidność i pewność działania silnika wol- 
noobrotowego. Znane są przecież wypadki ka: 
tastrof lotniczych wskutek np. drobnych defek: 
tów systemu oliwiącego. Cóżby to dopiero by- 
ło z silnikami szybkobieżnemi, które żadną 
miarą nie mogłyby zadość uczynić warunkom 
„safety first". 

Następną przeszkodą jest ta własność aero- 
dynamiczna śmigła, która je czyni najbardziej 
wydajnem, to zn. nadaje mu największą ener- 
gię pociągową przy 1 800—2 300 abrotach na 
minutę. Należałoby więc stosować przekładnię 
redukującą obroty śmigła w stosunku do szyb- 
kości silnika i jednocześnie przeholeć stratę 
energji, absorbowanej przez tę przekładnię. 

Liczba silników stosowanych w samolocie 
waha się od jednego do dwunastu. Względy 
bezpieczeństwa przemawiają za zwiększoną ilo: 
ścią silników, gdyż przez to lot uniezależnia 
się od ewentualnych kaprysów jednego z nich. 
Natomiast defekt silnika w aparacie jednosil. 
nikowym prowadzi do katastrofy, lub do przy- 
musowego lądowania w najlepszym razie, wo- 
bec niemożliwości dokonania naprawy w locie. 

Ponieważ nie buduje się silników a mocy, 
przekraczającej 1 000 KM., przeto zwiększona 
ich ilość staje się już koniecznością konstruk- 
cyjną większych platowców. 

Rozważania nasze tracą sens vis A Vis sa 
mochodu, który „demokratycznie“ poprzesta- 
je na jednym silniku. 


Przechodząc do tak ważnego problemu, ja- 
kim jest napęd, zaznaczyć wypada na wstępie, 
że w obu wypadkach znajduje on całkowicie 
odmienne rozwiązanie, gdyż skala zmian oporu 
powietrza, w którem porusza się samolot, róż- 
ną jest od zmienności oporu drogi, przebywa- 
nej przez samochód. 


I tak: silnik lotniczy, przekazujący swe 
obroty bezpośrednio śmigłu, osadzonemu na 
przedłużeniu jego wału korbowego, daje solu- 
cję idealnie prostą i doskonałą; ale przeniesie- 
nie energji motorycznej z „udziałem sprzęgła, 
skrzynki biegów, kardanu i dyferencjału na 
tylne koła samochodu jest już mocno skompli- 
kowanem i wcale niedoskonałem rozwiązaniem 
problemu. 


To też konstruktorzy samochodowi, nieza- 
dowoleni z takiego stanu rzeczy, nie ustawają 
w pracy nad zautomatyzowaniem dzialania 
skrzynki biegów (Maybach, Voisin, Panhard, 
Armstrong i t. d.), usunięciem kardanu i prze- 
niesieniem napędu na przednie koła (Cord, 
Tracta, Alvio, Voran i t. d.). Są to wszystko 
zagadnienia specyficznie samochodowe, gdyż 
np. pojawienie się ostatnio na rynku konstruk- 
cji z napędem na koła przednie wywołało oży- 
wione dyskusje na temat trakcji i propulsji, 
która w lotnictwie sprowadza się poprostu do 
wyboru między śmigłem ciągnącem a pchają- 
cem. 

Podwozie samolotu ma poza nazwą mało 
cech wspólnych z samochodowem. Umożliwia 
ono wprawdzie start i lądowanie aparatu, lecz 
w czasie samego lotu staje się organem zbęd- 
nym i wyłączonym z obrębu działania grupy 
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Pięciolitrowy, ośmiocylindrowy „Bugatti“, 


śmigło-silnikowej. Natomiast cała treść mecha- 
niczniczna samochodu zawiera się w jego pod- 
woziu, będącem zestawieniem wszystkich jego 
organów. Resorowanie, które jest tu jednym z 
najistotniejszych organów, zastąpiono w pod- 
woziu płałowca amortyzatorami, obliczonemi 
przedewszystkiem na łagodzenie wstrząsów 
przy lądowaniu. 

Nie wnikając w konstrukcję kadłuba, zazna- 
czyć wypada, że przyjmuje on na siebie nie- 
jako rolę podwozia samochodowego, gdyż bę- 


dąc sam elementem lotu, dźwiga na sobie pła- 
szczyzny nośne, stateczniki, stery, silniki itd. 
Stanowi nawet całość konstrukcyjną z kabiną 
pasażerską, podczas gdy karoserja oddzielona 
jest od części mechanicznych samochodu. 
Wprawdzie racjonalna forma karoserji po- 
lepsza warunki jazdy, zmniejszając opór czo- 
łowy powietrza, stosowaniu jednak profilu 
kroplowego, który jest najkorzystniejszym z 
punktu widzenia aerodynamiki, przeciwsta- 
wiają się poważnie trudności konstrukcyjne. 


Najnowszy sposób resorowania samochodów 


Od dłuższego już czasu próbują konstruk- 
torzy samochodowi zastąpić oś sztywną taką 
jej konstrukcją, któraby usuwała możliwie 
wszystkie niedogodności osi sztywnej, jak 
przenoszenie się wstrząśnień na padwozie i 
karoserję, czego następstwem bywa dość czę- 
sto zdarzające się odrywanie karoserji od 
ram, osłabienie połączeń karteru silnika i 
skrzynki biegów z ramami, wreszcie zupełne 
usunięcie wszelkiego rodzaju wstrząśnień tak 
nieprzyjemnych dla pasażerów, bądź też zre- 
dukowanie ich do minimum. 


Wóz o osi sztywnej. 


Wprawdzie w normalnej konstrukcji rama 
samochodu spoczywa na czterech resorach, 
które w wysokiej mierze chronią ją od ude- 
rzeń, wywoływanych nierównościami terenu, 
jednak nie zapobiegają uginaniu względnie 
skręcaniu się ramy i wszelkim związanym z tem 
następstwom, jak już wspomnieliśmy o tem 
wyżej. Do tego wszystkiego dołącza się jesz- 
cze, bądź nieznajomość tego stanu rzeczy przez 
szoferów, bądź też ich niesumienność, twierdzą 
oni bowiem, że rama nie wymaga żadnej pie- 
lęgnacji; nie interesują się przeto nią tak dłu- 
go, jak długo nie odmówi posłuszeństwa. Przy- 
czyną tego stanu rzeczy są pewne niedogodno- 
ści, niemal nieodłącznie związane z pielęgna- 
cją ramy, jak konieczność wchodzenia względ- 
nie wezołgiwania się pod wóz, następstwem 
czego jest, iż obluźnione nity i śruby nie są do- 
ciągane a sama rama, bardzo narażona na dzia- 
łanie rdzy, nie jest utrzymywana czysto. 
Wszystko to powoduje, że przeważnie nie za- 
uważa się na czas niewielkich jej pęknięć, któ- 
re nie przeszkadzają w jeździe aż do czasu, 
gdy wskutek złej drogi, czy innej zewnętrznej 
przyczyny rama zbyt natężona pęknie, powo- 
dując katastrofę, w najlepszym zaś razie „ja- 
zdę* da warsztatu. 

Defekty ram. kół, resorów i mechanizmu 
kierownicy powoduje normalnie zły stan dróg. 
To też słusznie powiedział jeden z obecnych, 
niekoronowanych królów  automohilowych: 
„Kupujcie dobre wozy, a wówczas dobre dro- 
gi samochodowe przyjdą same z siebie“. Tega 
zaś, czego nie wypowiedział, a mianowicie, że 
samochód wymaga dobrych dróg względnie że 
skłoni nas do ich budowy — należy się domy- 
ślać. I rzeczywiście, niemal równocześnie z 
rozwojem automobilizmu zaczęła się intensyw- 
na budowa dróg, tak intensywna, że wygląda 
niemal na współzawodnictwo budowniczych 
dróg z konstruktorami samochodów. To też 
nie w tem niema dziwnego, że im lepsze i wy- 
trzymalsze są drogi, tem cięższe buduje się sa- 
mochody. Ciężarówki o ładowncśs: 15000 kz 


są najnowszem, lecz nie ostatniem slowem 
techniki samochodowej. 

Mimo tych olbrzymich wprost postępów 
stwierdzić należy, że budowa dróg nie dotrzy- 
muje kroku budowie samochodów i w wielu 
krajach, a nie tylko n nas, jakość dróg dojaz- 
dowych do wielkich arteryj ruchu samochodo- 
wego pozostawia bardzo wiele do życzenia, 
nie mówiąc już o specjalnych drogach samo- 
chodowych, t. zw. autostradach, których po- 
siadaniem bardzo niewiele państw, nawet ca- 
łą kulę ziemską biorąc pod uwagę, pochwalić 


Wóz o osi ruchomej. 


się może. Normalnie, aby dostać się na dobrą 
drogę samochodową, wóz musi jechać przez 
czas dłuższy po bezdrożach niemal, trudno bo- 
wiem nazwać inaczej całą sieć dróg polnych, 
gminnych i t. p. — a ponieważ wóz obecny 
przeważnie nie jest jeszcze do tego dostosawa- 
ny, więc bardzo często zawodzi i staje w dro- 
dze. 
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nia podwozia przy jeździe na złych drogach, 
nie usuwając ich jednak. 

Dopiero wyrzeczenie się sztywnej ramy 
podstawowej i podział osi na dwie półosie ru- 
chome przyniosła rozwiązanie zagadnienia. Jak 
już powiedzieliśmy wyżej, przy osiach sztyw- 
nych nieruchomości drogi przenoszą się na ra- 
mę i pudło wozu, a przez resory odpowiedniej 
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Nowy sposób resorowania wozu. 


Pominąwszy inne niedomagania, powodem 
tego bywa wręcz zła konstrukcja. podwozia, 
która, będąc wzorowaną na wozach ciągnio- 
uych przez konie, nie jest odpowiednią kon- 
strukeją do poruszania jej przez silnik. Bo- 
wiem wóz ciągniony przez konie był i jest 
przeznaczony do przewożenia stosunkowo ma- 
tych ciężarów z niewielką szybkością, — może 
przeto poruszać się na najgorszych nawet dro- 
sach w najmniej sprzyjających okolicznościach. 
W najgorszym bowiem wypadku, gdy jeden 
koń nie może go dalej pociągnąć, doprzęga się 
jeszcze jednego konia i wóz, jak żółw, pełza 
po takiej drodze dalej. Wprawdzie konie mę- 
czą się przytem siłnie, ale wóz jedzie dalej. 

oto samochodowi, posiadającemu wpraw- 
dzie siłę wielu koni, stawiamy wielkie wyma- 
gania, tak pod względem nośności jak i pręd- 
kości, mimo tego, że zasadnicze kształty jego 
podwozia wzorowane są na wozach ciągnio- 
nych przez konie, — a więc takich wozach, 
które nie odpowiadają zarówno wymaganiom 
wielkiej szybkości, jak też i wielkiemu obcią- 
żeniu. Zatrzymano system sztywny, — pudło 
na sztywnych ramach i, aczkolwiek połącze- 
uych z ramą zapomocą sprężystych resorów, 
to jednak sztywnych osiach. Niedostateczna 
wytrzymałość i krótkotrwałość wozu o takiej 
konstrukcji podwozia jest najlepszym dowo- 
dem jego nieodpowiedniej konstrukcji. Wady 
takiego podwozia szczególnie przykro odczu- 
wało się w czasie wojny, kiedy to wóz o sztyw$ 
nym układzie podwozia i osi odmawiał posłu- 
szeństwa, gdy przyszło jeździć po bezdrożach, 
— poradzono sobie wówczas w ten sposób, że 
zaopatrzono wozy w koła gąsienicowe. Lecz 
wehikuł taki nie rozwija dostatecznej szybko- 
ści, przeto trudno używać go w czasach poko- 
jowych. Po wojnie wielu konstruktorów pró- 
bowało wprowadzić ulepszenia w podwoziu, 
wyniki tych usiłowań są jednak bardzo nikłe, 
gdyż wszyscy za punkt wyjścia obierali układ 
sztywny ramy. Był okres, w którym szczegól- 
nie wielkie nadzieje pokładana w t. zw. amor- 
tyzatorach. Miały one nietylko ochraniać ra- 
my, ale i przejmować na siebie, tak przykre 
dla jadących samochodem wstrząśnienia, spo- 
wodowane nierównościami drogi. Lecz te 
amortyzatory nie rozwiązały zagadnienia przy- 
jemnej, wygodnej i pewnej jazdy; ochraniają 
one bowiem resory przy nazbyt silnych drga- 
niach pionowych, łagodzą wstrząsy i zwichnie- 


konstrukcji, względnie amortyzatory są nieco 
Ji, 5 - zad 
łagodzone, — natomiast ruchome półosie do- 
stosowują się w zupełności do nierówności dro- 
gi, a pudło wozu przy ich zastosowaniu utrzy- 
muje się stale w położeniu poziomem. 


Bardzo często porównuje się wytwory 
techniki, znajdujące zastosowanie w naszem 
życiu eodziennem, mającemi do spełnienia po- 
dobne zadanie. Otóż porównaimy taxi wóz do 
olbrzymiego kraba morskiego, który porusza- 
jąc się po bardzo nierównem dnie morskiem 
stopy swoich nóg stawia to wyżej to niżej, za- 
leżnie od nierówności terenu, podczas gdy kor- 
pus jego pozostaje stale w tej samej wysokości 
nad ziemią. Podobieństwo bardzo wielkie z tą 
niewielką różnicą, że przy naszym wozie nogi 
te zaopatrzone są w koła. 

Jak nam to przedstawia ryc. 2, pozycja 
trzech innych kół jest zupełnie niezależna od 
tego koła, które reagując na nierówności grun- 
tu raz się podnosi, to znów opada. Wielką 
zaletą tego systemu zdaje się być to, że drga- 
nia (przyśpieszenia!) udzielają się niewielkiem 
tylko masom, t. j. kołu i końcowi półośki, co 
powodowuje nietylko nieznaczne wprost 
wstrząśnienia wozu, lecz także i niewielkie 
straty mocy. Widzimy więc, że ruchome pół- 
ośki powinny być niejako podstawą podboju 


przez samochody tych połaci kraju, które pc 
zbawione są dobrych dróg. Dalszą wreszcie za- 
letą tej konstrukcji jest wielkie uproszczenie 
podwozia, ca powinno mu dać pierwszeństwa 
i na najlepszych drogach automobilowych. Po- 
za tem konstruktor nzyskuje od tej chwili moż- 
ność zbudowania wozu lekkiego, taniego, od- 
pornego na uszkodzenia, jednem słowem wo- 
«u do powszechnego użytku. 


Lecz zwolennicy dawnego systemu nie re- 
zygnują tak łatwo i podnosząc, zresztą z pew- 
ną dozą słuszności, niektóre zalety systemu osi 
sztywnej, dokładają wszelkich starań, aby sy- 
stem ten utrzymać i nadal — wymyślają prze- 
to różne skomplikowane sposoby dobrego re- 
sorowania wozu. Ostatniemi czasy lansuje 
się zagranicą, a szczególnie w Niemczech, 
dowcipny sposób resorowania wozu systemem 
Hanfta, który jest kombinacją stabilizatora 
w połączeniu z resorami. Uderzenia, które wóz 
otrzymuje na wyboistej drodze, przy tym sy- 
stemie resorowania zamienione zostają podo- 
bno na nadzwyczaj miękkie i elastyczne koły- 
sanie — co czyni jazdę bardzo przyjemną. A że 
większa część drgań powstających w czasie jaz- 
dy jest podobno przejmowana przez resory do 
datkowe e, które umieszczone są wpoprzek 
wozu, więc oresorowanie główne (dotychcza- 
sowe) wozu może być o 20—30% słabiej, a za 
tem i czulej dymensjonowane. 

Przy systemie bardzo wazną jest rzeczą. 
że resory poprzeczne, gdy wóz jest w spoczyn: 
ku, znajdują się w położeniu neutralnem, czyli 
że resorom głównym nie potrzeba przez to na 
dawać napięcia początkowego. Następstwem 
takiego rozwiązania jest, że siedzący w wozie 
nie odczuwa w czasie jazdy jego drgań, spo- 
wodowanych drobnemi nierównościami drogi, 
bowiem resory główne, normalnie niemal 
zupełnie nie obciążone, pochłaniają te drgania 
całkowicie. Skoro zaś oś, wskutek silniejszego 
uderzenia, chce zmienić swoje położenie wzglę- 
dem ram, to wówczas resory poprzeczne dzia- 
łają w kierunku przeciwnym z siłą równą sile 
ucerzenia. Jasnem jest, że dając powyżej i po- 
niżej pióra głównego resorów poprzecznych 
pewną ilość silniejszych, względnie słabszych 
piór (krótszych), mantry możność regulowania 
w szerokich granicach działania tych resorów. 
Zamek g, leżący między obu resorami poprzecz- 
nemi, jest tak skonstruowany, że łącząc silnie 
główne pióra obu resorów poprzecznych po- 
zwala jednak ich końcom, ruchomo i elastycz. 
nie w gumie osadzonym, na przesuwanie się 
względem niego. Taki sposóh umocowania piór 
ma tę zaletę, że przez odpowiednie naciągnię- 
cie zamka uzyskujemy możność hamowania 
uderzeń w momencie ich występowania, jak ta 
jest naszem życzeniem. Uderzanie osi o ramę 
jest tutaj zupełnie wykluczone. 

Obok połepszenia resorowania, urządzenie 
to pozwala na stabilizację podwozia i związa: 
nego z nim pudła, przeciwko bocznym nachyle 


Resorowanie tylnej osi typu „Selve“. 


niom. Jeżeli bowiem wóz porusza się z większą 
szybkością po krzywiźnie, to rama wozu pod 
wplywem siły odśrodkowej stara się ugiąć re- 
wr główny C, leżący od strony zewnętrznej 
odka krzywizny i spowodować przez to wy- 
'hylenie się karoserji z jej normalnego poło- 
enia. Natomiast przy opisywanym przeze- 
mnie systemie, w chwili, gdy to ma nastąpić, 
ama d ciśnie na łącznik stabilizatora h-k, 
stóry opiera się drugim swym końcem na 
sworzniu i głównego pióra resoru poprzeczne- 
go e i wygina go ku dołowi. Drugi koniec tego 
pióra ma dążność do poruszania się ku górze 
wraz z zamkiem g, co powoduje zkolei pod- 
niesienie się ku górze tego końca pióra reso- 
ru sąsiedniego, który umocowany jest w zamku, 
podczas gdy drugi jego koniec wyginając się 
ku dołowi pociąga za sobą za pośrednietwem 
łącznika h-k drugą stronę ramy, t. j. tą, która 
znajduje się od strony środka krzywizny. 

Widzimy więc, że przy tym systemie krzy- 
we ustawienie się pudła jest niemal wykluczo- 
ne, a występuje jedynie ten wypadek, że całe 
podwozie tylko bardzo nieznacznie zbliża się 
do osi, przez co także i zewnętrzny resor głów- 
ny c napina się silniej, dopomagając do utrzy- 
mania karoserji w położeniu normalnem. 

W czasie prób przekonano się, że karoserje 
tak ciężkich jak i lekkich wozów trzymają się 
przy tym systemie resorowania pionowo. Przy 
przejeżdżaniu krzywizn, nawet z szybkością 
stosunkowo wielką, siedzący wewnątrz wozu 
nie odczuwali tak nieprzyjermnego i niepoko- 


Uczmy się chodzić 


(Dokończenie ze strony 2-giej.] 

Szczególną uwagę poświęca zagadnieniom 
uawoczesnej komunikacji miasto Albany w sta- 
nie New Jork. Widać, że władze tego miasta 
naprawdę dbają o zdrowie i życie swych oby- 
wateli. W Albany odbywają się regularnie, co 
pewien okres czasu zebrania całego nauczy- 
cielstwa, na których dyskutuje się na temat 
dalszej rozbudowy i modernizacji nauki komu- 
uikacyjnej. Ponieważ rozwój środków lokomo- 
cyjnych wszelkiego rodzaju następuje bardza 
szybko, zaś nauczyciele — przeważnie niefa- 
chowcy nie mają możności rozwoju tego nale- 
zycie śledzić, przeto na zebraniach tych wy- 
glasza się szereg referatów na temat postępów 
techniki komunikacyjnej, które ilustruje się 
przeźroczami, filmami czy fotografjami. Sta- 
le omawia się również statystykę nieszczęśli- 
wych wypadków z tej dziedziny. 


Zadanie oświecania ludności na polu komu- 
nikacji postawił sobie również wielki dziennik 
amerykański „Albany Evening News“. który 
co tydzień poświęca całą kolumnę kwestji bez- 
pieczeństwa ruchu ulicznego, t. zw. „shool sa- 
fety page“, przeznaczoną przedewszystkiem 
dla młodzieży. Treść tej strony omawia się 
każdorazowo w poszczególnych klasach szkół 
miasta Albany. 


Wspomniana „shool safety page“ opraco- 
wywana jest przez specjalną, fachową redak- 
cję, przy współudziale Centralnej Komisji Bez- 
pieczeństwa Ulicznego (Central Safety Comi- 
tee) w Nowym Jorku i zawiera ona każdorazo- 
wo następujące punkty: 


1. Opis i rozważanie na temat wypadków 
ruchu ulicznego, które zdarzyły się w ciągu 
tygodnia. 

2. Ogólną „„rozmównicę* na tematy komu- 
nikacyjne, w której udziela się odpowiedzi na 
listowne zapytania czytelników. 

3. Pewną ilość sztucznie. skonstruowanych, 
lecz typowych wypadków ruchu, z podaniem 
możliwości ich uniknięcia. 

4, Komunikaty władz szkolnych o rezulta- 
tach osiągniętych przez szkolne nauczanie pra- 
wideł chodzenia w mieście. 
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Resorowanie łamanych osi u „Tatry“. 


jacego zarazem uczucia wywracania się wozu. 

Lecz system ten nie jest jednak bez wad, 
powoduje on bawiem silne huśtanie się wozu 
w kierunku pionowym, a tak silnie skompli- 
kowane resorowanie wozu pociąga za sobą dość 
częste psucie się tegoż resorowania. Ponieważ 


5. Dyskusję na temat charakterystycznych 
środków bezpieczeństwa, używanych w innych, 
wielkich miastach. 

Skutki akcji, wszczętej przez ten wielki 
i poczytny dziennik, dały się zauważyć już pa 
niedługim czasie. W mieście zapanowało więk- 
sze zainteresowanie dla zagadnień bezpieczeń- 
stwa ruchu, ludzie zaczęli uważniej chodzić 
po ulicach, a rezultat ostateczny, to statystyka 
nieszczęśliwych wypadków, która w owym mie- 
ście wyraźnie wykazuje zmniejszenie się ilo- 
ści nieszczęśliwych wypadków, spowodowanych 
nieuświadomieniem, lub bezmyślnością prze- 
chodniów. Wynika to wyraźnie z załączonych 
do niniejszego artykułu tablic wykresowych. 

Gdy w roku ubiegłym po raz pierwszy opu- 
ściłem Stany i udałem się do Europy, celem od- 
wiedzenia swego kraju ojczystego, który wów- 
czas prezentował swą wspaniałą Powszechną 
Wystawę Krajową, zdumiony byłem, widząc 
nieporadność pieszych przechodniów w wiel- 
kich centrach europejskich, w Paryżu, czy Ber- 
linie. Nielepiej wygląda też sytuacja pod tym 
względem w Polsce. Doprawdy, Albany, które 
zwiedziłem, jest miastem mniejszem od Pozna- 
nia, lecz mimo bez porównania intensywniej- 
szego ruchu kołowego panują tam znacznie lep- 
sze stosunki komunikacyjne. Jest to niewątpli- 
wa, poważna zasługa wspólnej akcji dwóch po- 
tężnych czynników, kształtujących charaktery 
ludzkie: szkoły i prasy. 

Dwa te czynniki powinny się w interesie 
heznieczeństwa publicznego odezwać również 
w Polsce i rozpocząć wspólną, na większą niż 
dotąd skalę zakrojoną akcję. 

W. J. Kulczycki. 


Samochodem przez Kalifornję 


(Dokończenie ze strony 4-tej). 

duża część emigrantów, o których pisze w 
swej książce Berchdolt. Stąd wywodzi się też 
nazwa „Doliny Śmierci“. Kiedy pozostałym 
przy życiu pośpieszono z ratunkiem, słyszano 
okrzyki: „Bywaj Dolino Śmierci*! Miało to 
oznaczać, że więcej w te okolice nie wrócą. 

Droga do Rhyolite, leżącego w stanie Ne- 
vada i liczącego 10 tysięcy mieszkańców, pro- 


zaś w technice dość często polega się na „czu- 
ciu“, więc można zaryzykować twierdzenie, iż 
mimo wszystko przyszłość należeć będzie do te- 
go systemu resorowania, który opisaliśmy na 
początku niniejszego artykułu. 

Inż. Stanisław Kwolek. 


wadzi z Fournace Creek Ranche, przez Boun. 
dary Canyon i przełęcz Daylight. Trakt ten 
nie jest pierwszorzędny, jednakowoż warto go 
obrać chociażby ze względu na piękno kraj- 
obrazu. Miejscowość ta nawiedzona została 
wstrząśnieniami ziemi, podczas których wielu 
ludzi straciło życie a także całe niemal miasto 
zostało zrujnowane. Pozostał nietknięty jedy- 
nie olbrzymi dom, zbudowany z butelek od 
szampana, likieru i piwa, przypominających 
stare, dobre czasy, kiedy to w całej Ameryce 
nie było jeszcze prohibicji. Jest to osobliwy 
zabytek architektoniczny, godny widzenia. 

Również osamotniony dworzec kolei Vegas 
i Tonoph jest miłem wspomnieniem dobrych 
czasów, które już nie wrócą. 

Najefektowniej przedstawia się „Dolina 
Śmierci* o zachodzie słońca, kiedy szare masy 
granitu, występują w najrozmaitszych odcie- 
niach, lub też przy świetle księżyca, gdy po- 
kłady soli lśnią różnoharwnemi światełkami. 

W samej dolinie rośnie gatunek palmy, 
„mesquite“ oraz wicznie zielone, meksykańskie 
krzewy kreosotu i pewien gatunek trawy, ro- 
snący w kępach i przypominający nasze mio- 
tły. Ze zwierząt najbardziej rozpowszechnio- 
ne są zające pustynne, lisy, z ptaków — sowy. 

Chcąc „Dolinę Śmierci“ w całej jej krasie 
poznać, należy zboczyć z głównego traktu, w 
miejscu, gdzie się znajduje stacja benzynowa 
Shoshone lub przy Salt Spring i udać się 
wprost do Mojawe. Droga ta jest niezmiernie 
uciążliwa, posiada bowiem liczne wyboje; od- 
ważają się podróżować po niej tylko starzy 
pionierzy. Od czasu do czasu spotkać na niej 
można automobilistów, żądnych wrażeń i zwa- 
bionych podaniami o „Dolinie Śmierci“. Da 
jazdy w te okolice nadają się wozy silne, za- 
opatrzone w kilka rezerwoarów zapasowych, 
gdyż na 150 mil ang. wokoło niema ani jednej 
stacji benzynowej, domn mieszkalnego, wogóle 
rzeczy, któraby świadczyła o obecności życia 
ludzkiego. Jeżeli ktoś na trakcie tym ulegnie 
poważniejszemu defe! towi, wtedy zapozna się 
z najgorszą stroną „Doliny Śmierci“, szcze: 
gólnie gdy wyczerpią się zapasy wody. Wtedy 
niechybnie może go spotkać los James Dav 
tona. 
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WYPADKISAMOCHODOWE 


BYDGOSZCZ. (Wypadek autobusowy). W pią- 
tek o 6,30 rano, autobus jadący z Kłecka, wsku- 
tek defektu w hamulcach wpadł na przydrożne 
drzewo opodal miejscowości Kamieniec. Autobus 
uległ poważnym uszkodzeniom. Jeden z pasaże- 
rów, niejaki Franciszek Muszyński odniósł bardzo 
ciężkie okaleczenia, mianowicie złamanie abu nóg 
i podstawy czaszki. Kilku innych pasażerów wy- 
szło z wypadku z lżejszemi obrażeniami. 


LWÓW. (Katastrofa autobusowa). Wczoraj, pa 
północy, wydarzyła się na drodze między Lwo- 
wem a Leśnicami z powodu panujących ciem- 
ności, katastrofa autobusowa. Autobus wpadł 
do rowu, przyczem 24-letnia krawcowa Ban- 
durko, doznała złamania łopatki i żeber. W sta- 
nie groźnym odwieziono ją do szpitala. 


KATOWICE. (Pijany szofer powodem kata- 
strofy). Samochód osobowy na ulicy Zamkowej 
w Katowicach najechał na dwu robotników, któ- 
rzy wskutek tego odnieśli poważne okaleczenia. 
Bezpośrednio potem, ten sam samochód uderzył 
o zaporę kolejową z taką siłą, że chłodnica wozu 
oraz cały przód uległy zupełnemu zniszczeniu. 
Kierowca samochodu doznał ciężkich obrażeń. 
Wszystkich rannych odwieziono do.szpitala. Winę 
wypadku ponosi kierowca, który prowadził samo- 
chód w stanie nietrzeźwym. 


LUBLIN. (Gdy szofer jest nieuczciwy). Nie 
trzeźwy szofer dyrekcji poczt i telegrafów w Lu- 
blinie, Młyński, najechał pod Jastkowem na wóz 
niejakiego Jana Maja. Furmanka została doszczęt- 
rie strzaskana, a koń pokaleczony. Policja apisała 
protokół a szofer odjechał w kierunku Lublina. 
Zaledwie jednak przejechał kilka kilometrów, 
wpadł znowu na furmankę mieszkanki wsi Gar- 
bowa, Nakoniecznej. Tym razem skutki hyły fa- 
talniejsze, gdyż Nakonieczna została pokaleczona, 
a koń tak dotliwie poraniony, iż musiano go do- 
hić na miejscu. Szofera tym razem aresztowano. 


STOCKHOLM. (Katastrofa samochodowa). W 
miejscowości Fittia w pobliżu Stockholmu wyda- 
rzyła się niezwykła katastrofa samochodowa. Sa- 
miochód, wiozący zbiornik benzyny o pojemności 
3 000 litráw, stoczył się ze zbocza góry. Zbiornik 
benzyny eksplodował. Szofer i pomocnik znaleźli 
śmierć w płomieniach. Płonący strumień benzy- 
ny ogarnął stojącą w pobliżu willę, która w cią- 
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gu kiłku sekund stanęła w ogniu. Mieszkańcy 
willi w popłochu rzucili się do okien, przyczem 
w płonącym domu pozostawiono dwumiesięczne 
dziecko, które padło ofiarą płomieni. Ogień stłn- 
miła dopiero straż pożarna, która przyhyła ze 
Stockholmu. 


OPAWA. (21 pasażerów ciężko rannych w ka- 
tastrofie autobusowej). W sobotę wieczór wyda- 
rzyła się w pobliżu Klein Herrlitz koła Opawy 
ciężka katastrofa komunikacyjna. Autobus, któ- 
rym 25 osób wracało z teatru do Bochmerstadt, 
zderzył się z samochodem osobowym i przewrócił 
21 pasażerów odniosło rany, częściowo cięż- 
kie. Tylko przytomności umysłu szofera zaw- 
dzięczyć należy, że autobus nie stoczył się do 
rowu, 


Z KRAJU 


Prawa jazdy 


Komisarjat rządu m. st. Warszawy wydał w li- 
stopadzie 175 praw jazdy (z tego 11 kobietom), 
w tej liczbie 161 na samochody z wyjątkiem wo- 
zów użyteczności publicznej, 4 na samochody i 
motocykle prywatne i l na wszystkie pojazdy me- 
chaniczne. Od 1 stycznia do l grudnia rb. wyda- 
no 4.879 praw jazdy, a wogóle dotychczas 26.682. 


Dorożki samochodowe 


Wydział przemysłowy magistratu zarejestro- 
wał na dzień 1 listopada 2.277 dorożek samocho- 
dowych. W z. m. po doprowadzeniu do należytego 
stanu, uruchomiono ponownie 63 dorożek, zlik- 
widowano w tym czasie 3. Na dzień 1 bm. czyn- 
nych było w Warszawie 2.337 dorożek samocho- 
dowych. Na dzień 1 grudnia 1929 r. czynne były 
2.364 dorożki. 


Nie będzie podwyżki taryfy w dorożkach 
samochodowych 


W Związku właścicieli dorożek samochodo- 
wych poruszono ostatnio projekt zmiany taryfy, 
opierając ją na słusznej zasadzie pobierania opłat 
zależnie od ilości pasażerów. Projektu zaniecha- 
no, ponieważ Związek uznał, że aczkolwiek taryfa 
w Warszawie jest najniższą w Europie, to jednak 
wobec kryzysu gospodarczego, wszelka zmiana ta- 
ryfy mogłahy mieć fatalne skutki dla frekwencji 
w taksówkach. 


Warta jak i mne rzeki wystąpiła ostatnie z brzegów, zalewając pobliskie trakty. Na rycinie samo- 
chód na jednej z dojazdowych dróg do Poznania. 


Z ruchu kołowego 


Ostatnio stwierdzono systematyczne nieprze- 
strzeganie ruchu na drogach puhlicznych przez 
kierowców, a w szczególności przez powożących 
konnemi wozami ciężarowemi. Wozy, wózki ręcz- 
ne i rowery jeżdżą środkiem jezdni, lub po szy- 
nach tramwajowych, kierowcy nie dają znaków 
kierunku przy skręcaniu i wyprzedzają tramwaje 
z lewej strony, dorożki konne zatrzymują się na 
postój obok przystanków tramwajowych i na uli- 
cach z brukiem asfaltowym, wozy konne nie są 
zaopatrzone w znaki rejestracyjne (tabliczki), 
woźnice nie posiadają pozwolenia na prawo po- 
wożenia i znaków na rękawie. Poza tem stwier- 
dzono katowanie koni. 

Czas już, że i do tej kategorji kierowców się 
zabrano, bo jak dotąd — tylko szoferów uważano 
jako „rozbójników na szosach i w miastach. 

. 
Skazanie właścicieli autohusów 


Starostwo grodzkie północno-warszawskie ska- 
zało właścicieli autobusów: Mateusza Michalika 
(Żelechów) za brak środków opatrunkowych w: 
apteczce i gromadzenie bagażu w środku autobu- 
su oraz Mordkę Orlika (Maków) za postój w miej. 
scu niedozwolonem i hrak apteczki, każdego na 
100 zł grzywny. Jana Spiechowicza (Ostrów Mazo- 
wieeki) za pustą apteczkę na 50 zł. grzywny i Cze- 
sława Kozikowskiego (Białystok) za nieposiada- 
nie prawa kursowania na linji, również na 50 zł. 
kary. 


Dla podróżujących autobusami 


Centralny Związek właścicieli autobusów przy* 
stępuje do organizacji w Warszawie biur infor- 
macyjnych dła pasażerów korzystających z ko- 
munikacji autobusowej. Biura te mieścić się bę- 
dą na postojach autobusów i publiczność będzie 
mogła komunikować się z niemi telefonicznie, 
uzyskując tą drogą informacje, dotyczące rozkła- 
du jazdy, cen biletów, kierunków itd. 


W sprawie nowej taryfy celnej 


Niezwykle aktualna sprawa projektu nowej ta- 
ryfy celnej na samochody i akcesorja samochodo- 
we hyła przedmiotem obrad komisji celnej Koła 
Kupców i Przemysłowców Samochodowych na po- 
siedzeniu, które odbyło się w Stowarzyszeniu Kup- 
ców Polskich w dniu 13 ub. m. 


Na posiedzeniu tem obecny był przedstawiciel 
Państwowych Zakładów Inżynierji, płk. Meyer, 
który zapoznał ohecnych ze stanowiskiem, jakie 
w tej sprawie zajęły sfery miarodajne. Celem po- 
siedzenia było wzajemne ustalenie pewnych punk- 
tów zbieżnych i rozbieżnych, jakie się nasuwają 
odnośnie projektu nowej taryfy celnej przy roz- 
ważaniu jej pod kątem widzenia interesów ku- 
piectwa samochodowego i przemysłu. W posiedze- 
niu komisji ze strony Koła Kupców i Przemysłow- 
ców Samochodowych wzięli udział pp.: Bogusław- 
ski, Hirszel, J. Łebkowski, T. Marchlewski, W. Mo- 
dzelewski, Pappadokia i T. Sokołowski, ze strony 
Stowarzyszenia Kupców Polskich p. E. Wencel 
oraz jako przedstawiciel Związku Kupców branży 
samochodowej p. E. Wiszniewicz. 


W sprawie koncesjonowania 
przedsiębiorstw antobusowych 


Związek Izb Przeriysłowo-Handlowych przed- 
łożył Prezydjum Rady Ministrów memorjał w spra- 
wie  zamierzonega koncesjonowania przedsię- 
biorstw autobusowych. 


W memorjale tym Związek Izb wypowiada się 
przeciwko jakimkolwiek formom koncesjonowania 
przedsiębiorstw autobusowych oraz stwarzanin pre- 
rogatyw dla zamierzonych bądź państwowych bądź 
samorządowych przedsiębiorstw autobusowych, co 
w wyniku prowadziłoby do monopolu prawnego 
lub faktycznego. 

Rozwiązanie zagadnienia bezpieczeństwa pu- 
błicznego możliwe jest jedynie na drodze prze- 
strzegania na podstawie jednolitych dla całego pań- 
stwa imstrukcyj ścisłego wykonywania przepisów 
o ruchu samochodowym wogóle, a przedsiębiorstw 
autobusowych w szczególności w ramach rozpo- 
rządzeń z lat 1928 i 1929. Racjonalna zaś popra- 
wa stanu dróg w Polsce może nastąpić jedynie na 
drodze ustanowienia Państwowego Funduszu Dro- 
gowego, na rzecz którego winny być opodatkowa- 
ne wszelkie samochody, zwłaszcza autobusy prze- 
znaczone do przewożenia osób i towarów w celach 
zarobkowych. 

Projektowane koncesjonowanie doprowadzić 
może do ograniczenia silnego rozwoju komunika- 


cji autobusowej ze szkodą dla interesów obrony 
narodowej i z krzywdą dla wielkich mas konsu- 
mentów, którzy na całym świecie coraz bardziej 
wykorzystują ten nowoczesny środek komunikacji. 
Koncesjonowanie nie usunie problemu konkuren- 
cji autobusów wobec kolei, o czem przekonały się 
przedewszystkiem Niemcy, które posiadają — w 
przeciwstawieniu do wszystkich państw zachod- 
nich — silnie dziś tam krytykowany system kon- 
cesyjny. 


Pedróż naokoło Świata 


Dnia 3 bm. wyzuszyli z Chełmna na samocho- 
dzie „Citroen“, zamierzając odbyć podróż naoko- 
lo świata trzej podróżnicy, a mianowicie pp.: 
Mróz, Stefaniak i Kmiecik. Celem podróży, która 
trwać będzie przez dwa lata, jest propaganda pol- 
skiego przemysłu i krajoznawstwa. 


W sprawie cen benzyny 


Z początkiem października została zniżona ce- 
na benzyny w Wiedniu z 52 do 48 gr. za litr. 
Obecnie postanowiły towarzystwa sprzedaży ben- 
zyny obniżyć cenę z 48 do 44 gr. W Ameryce 
spadła cena ropy w ostatnich dniach o 20 procent. 
Ropa pensylwańska kosztowała z początkiem li- 
stopada 2,30 dol. za baryłkę, obecnie wynosi ona 
tylko 1,80 dol. i to, mimo ograniczenia produkcji 
amerykańskiej o 20 proc., w porównaniu z ro- 
kiem ubiegłym. Rozwiązanie amerykańskiego kar- 
telu benzynowego i naftowego podziałało silnie 
na rynki europejskie, szczególnie zaś na rafinerje 
rumuńskie, które zaopatrują Austrję w benzynę. 

Byłoby lekkamyślnem wnioskować z tego ko- 
munikatu, że i my doczekamy się zniżki cen ben- 
syny., Będziemy dale* płacili pa 85 groszy za litr 
— jakkolwiek ta sama benzyna polska, przezna- 
ezana na eksport, jest prawie o połowę tańsza — 
i jakkolwiek sami tylko warszawscy automobiliści 
przepłacają około 200 tysięcy złotych miesięcznie 
a powodu rozpiętości cen między hurtem i deta- 
lem. 

To samo dotyczy zresztą i innych produktów 
naftowych, będących wraz z benzyną artykułem 
pierwszej potrzeby dla automobilizmu. 

Projekt nowej ustawy naftowej, mający dla 
swobody dyktowania cen benzyny i smarów zna- 
czenie zasadnicze — jest z punktu widzenia świa- 
ta samochodowego w Polsce, największego i naj- 
bardziej lekceważonego konsumenta — sprawą 
bardzo ważną. 


Drogi betonowe w Polsce 


Związek polskich fabryk cementu zakupił wło- 
ski patent na wytwarzanie specjalnego betanu, na- 
dającego się na budowę nawierzchni dróg auto- 
mcsilowych. Beton ten nazwany „soliditetem* po- 


W licznych miastach Anglji zainstalowano 


na skrzyżowaniach ulic 
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P. Bolesławski z Lidy przesyła wszystkim czytelnikom naszego pisma pozdrowienie z wycieczl 
po kresach wschodnich, którą odbywa na swym Indianie. 


siada w przeciwieństwie da betonu zwykłega do- 
stateczną elastyczność, skutkiem czego wykazuje 
wielką odporność nietylko na wpływy atmosfe- 
ryczne i niskie temperatury, ale także nie kruszy 
się i nie pęka. Doświadczenia, porobione we Wła- 
szech, dały zupełnie zadawalające rezultaty, a na- 
wierzchnie, z takiega betonu na odcinkach kilku- 
dziesięciokilometrowych trzymają się znakomicie. 


Próby z wynalazkiem włoskim przeprowadza 
w Żolsce na własny rachunek związek cementowni 
i w tym celu wybudował w roku bieżącym próbne 
nawierzchnie we Lwowie, Warszawie i Cieszynie. 
O ile te próbne nawierzchnie wytrzymają próbę, 
związek cementowni spodziewa się podjęcia przez 
państwo i samorządy na wielką skalę budowy dróg 
tym systemem, który jest tańszy od innych nowo- 
czesnych, a ma przytem tę olbrzymią zaletę, że 
zażywa się materjał wyłącznie krajowej produkcji, 
ożywiając zatrudnienie szeregu wielkich fabryk 
krajowych. 


Klinkier zamiast kostki lub asfaltu 


Magistrat warszawski uchwalił na ostatniem po- 
siedzeniu zamówić 5 miljonów sztuk klinkieru, 
który ma być dostarczony partjami po 1 miljonie 
sztuk rocznie w ciągu 5 lat, począwszy od r. 1931, 
kosztem 190 000 zł rocznie. 


OBY DZE OWĄ 


celem 


lustra orjentacyjne 


uniknięcia zderzeń pojazdów. 


Klinkier użyty będzie do brukowania ulic, na 
których stosowanie asfaltu jest zbyteczne, a kost- 
ka kamienna zbyt kosztowna. Koszty konserwacji 
bruków klinkierowych są znacznie mniejsze niż 
bruków z kamienia palnego i łamanego, a jazda 
po nich spokojniejsza i mniej niszcząca pojazdy. 
Dokonane zamówienie nie pokryje jednak w zupeł: 
ności potrzeb miasta w tej mierze. W razie po- 
większenia funduszów na cele drogowe, zapotrze- 
bawanie jego ma hyć kilkakrotnie większe. 


Z ZAGRANICY 


Jakie drogi są najbezpieczniejsze? 


Długotrwałe doświadczenia, prowadzone w 
Niemczech, wykazały, że najlepszą i dającą naj. 
większą gwarancję bezpieczeństwa jest dla jazdy 
samochodowej droga z nawierzchnią smołowcową. 
Najniebezpieczniejsze są drogi asfaltowe z na 
wierzchnią nakładaną na gorąco oraz wszelkie in- 
ne drogi o nawierzchni bitumowej, jako nie dające 
należytego oparcia dla kół, zwłaszcza w stania 
mokrym. 


Salon samochodowy w Berlinie 


Po Salonie nowojorskim odbędzie się w Ber- 
linie salon samochodowy, który trwać będzie od 
19 lutego do 1 marca 1931 r. 


Autohusem z Turynu do Moskwy. 


Rosyjska prasa donosi o wybitnej sprawności 
oraz wytrzymałości autobusu marki Lancia, któ- 
ry przebył ostatnio trasę Turyn — Moskwa, pro- 
wadzącą przez Austrję i Polskę i wynoszącą 3700 
klm., bez najmniejszego defektu, Obecnie autn- 
bus ten pełni służbę w Moskwie. 


Salony samochodowe w roku 1931. 


Pierwszy Salon w przyszłym roku odbędziw 
się w Nowym Jorku od dnia 3 do 10 stycznia, pa 
nim odbędzie się Salon w Amsterdamie od 23 
stycznia do 1 lutego, w Kopenhadze (wozy tury: 
styczne) od 6 do ł5 lutego, dalej w Genewie od 
6 da 15 marca i wreszcie w Wiedniu od 8 do 31 
marca . 


Uproszczenie prawa jazdy w Angliji. 


Od dnia 1. hm. wydaje się w całej Anglji no 
wy uproszczony typ prawa jazdy. Jest to mała 
książeczka o czterech stronach, przypominająca 
nasze prawa jazdy. Okładka jest z kartonu czer- 
wonego i zaopatrzona w godło królewskie. 


Trzydniowy tydzień pracy w Ameryce. 


Skutki ogólnego kryzysu gospodarczego naj- 
bardziej odbiły się na przemyśle samochodowym 
Stanów Zjednoczonych. Eksport samochodów a- 
merykańskich w pierwszych dziewięciu miesią: 
cach tego roku, w porównaniu do poprzedniego, 
zmalał o 50 proc. Z powodu stale wzrastających 
trudności zbytu, przeszedł Ford na trzydniowy 
tydzień pracy. Prawdopodobnie za jego śladem, 
pójdą inne liczne koncerny samachodowe. 


Przyjazd automobilisty francuskiego Lecot, który na samochodziku marki Rosengart 
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odbył rajd 


100000 klm. w ciągu I11 dni, 


Megafony w autobusach, 


Amerykańskie autobtsy wprowadziły na 
wszystkich linjach megafony, przy pomocy któ- 
rych konduktor może uwiadomić wszystkich pa- 
aażerów dokładnie o nazwie zbliżającego się przy- 
atanku. 


O jednolite taksówki. 


Zarząd centralny właścicieli dorożek samocho- 
dowych w Berlinie wniósł ostatnio petycję do 
miarodajnych czynników, by w całej Rzeszy nie- 
mieckiej nstalić raz na zawsze jednelity typ doro- 
żek samochodowych. Zarząd motywował swą pety- 
cję względami komunikacyjno-technicznemi oraz 
ekonomicznemi. Zażądano zaprowadzenia taksó- 
wek kilkuosohowych, z silnikiem czterocylindro- 
wym, który — rzecz jasna, — jest ekonomiczniej. 
szy od sześcio i ośmiocylindrowych. Zrealizowa- 
nie tego planu napotka oczywiście na wielkie 
trudności, gdyż sprzeciwiać się będą tej inawacji 
właściciele większych przedsiębiorstw taksówek, 


ZE SPORTU 


Osiem tysięcy kilometrów w sześciu dniach. 


Znany amerykański sportowiec Cecil Hawley 
iprzebył trasę Nowy Jork — Los Angeles i z po- 
wrotem w rekordowym wprost czasie, bo w 5 
dniach i 21 godzinach. Na jazdę z Nowego Jorku 
do Los Angeles potrzebował on 67 godzin i 38 mi- 
'nut, bijąc tem samem znany rekord Bakera, który 
na przebycie tejże trasy potrzebował 69 godzin i 31 
minutę. Kierowca podczas jazdy nie opuścił ani 
razu swego ośmiocylindrowego Buicka, a krótkie 
przerwy wypoczynkowe spędził w wozie. 


Dwudziestogodzinny wyścig w Spa. 


W tych dniach ukazał się regulamin tego wy- 
ścigu, który odbędzie się 4 i 5 lipca 1931 r. i zor- 
gunizowany zostanie przez Królewsko-Belgijski 
Automobilklub na trasie Spa — Francorchamps 
— Malmedy — Stavelot. Do wyścigu tego dapu- 
szczona zostanie nowa kategorja wozów katalo- 
gowych typu dominującego, oraz seryjne wozy 
sportowe. Wozy turystyczne podzielona na cztery 
klasy, uwzględniając litraż 1 100 ccm, 2000 ccm, 
3000 cem i ponad. Wozy sportowe połączono w 
jedną klasę. 


Wyścig górski na Mont des Mules. 


Wyścig ten, którego organizacją zajmuje się 
Automobilklub Monaca, stanowić będzie zakończe- 
nie wielkiego rajdu do Monte Carlo. Wyścig od- 
będzie się na trasie Beausoleil — La Turhie. Trasa 
wynosi 3 kim i wykazuje wzniesienie 6 proc. W wy- 
ścigu tym mogą brać udział uczestnicy rajdu do 
Monte Carlo, którzy przebyli conajmniej 600 klm. 
Załoszenia do wyścigu są bezpłatne, a przyjmuje 


je do dnia 24. hm. Automobilklub Monaca. 


Touring Club Francji. 


W ubiegły wtorek otwarty został w Avenue 
de la Grande Armee nowy gmach Touring Clubu 
Francji. W lokalach gmachu mieści się olbrzymia 
bibljoteka, składająca się z przeszło 10000 to- 
mów, a dalej sala, w której znajduje się przeszło 
200 tys. fotografij ze wszystkich zakątków Fran- 
cji. Służba informacyjna jest wyśmienicie zorga- 
nizawana, a personel administracyjny liczy oko- 
ło stu pracawników. Touring Club Francji posiada 
obecnie 240 tysięcy członków. 


Nowy światowy rekord automobilowy. 


Angielski kierowca Jack Dundee, posiadacz 
rekordu Światowego na 200 mił angielskich dla 
samochodów wszystkich kategoryj, ustalił onegdaj 
na torze w Monthlery pod Paryżem na trzylitro- 
wym wozie marki „Sunbeam“ nowy rekord świa- 
towy, przebywając w trzech godzinach 330 mil 
angielskich na każdą godzinę jazdy. Jedna mila 
angielska posiada 1609 metrów. 


Z MOTOCGYKLIZMU 


Międzynarodowe wyścigi mołocyklowe 
w Zakopanem 


Krakowski Klub Motocyklowy organizuje w 
dniach 17 i 18 stycznia 1931 r. na torze śniego- 
wym w Zakopanem niezmiernie ciekawe wyścigi 
motocyklowe z udziałem wybitnych jeźdźców za- 
granicznych. Impreza ta, która w ubiegłym sezo- 
nie została pa raz pierwszy wprowadzona w Pol- 
sce, zyskała sobie niezmierną popularność, zarów- 
no wśród szerokich sfer publiczności, jako też i 
samych jeźdźców, czego dowodem niezmiernie 
liczny udział motocyklistów w powyższej impre- 
zie. Obecnie przeprowadzono cały szereg udosko- 
naleń i inowacyj, tak, że zawody te zapowiadają 
się Świetnie. 

Do tej pory zgłosili swój udział pierwszerzędni 
kierowcy zagraniczni; dalej prowadzi się pertrak- 
tacje z jeźdźcami niemieckimi tej miary, jak Roe. 
der, Helmuth, a szczególnie Bullus. Napłynął sze- 
reg zgłoszeń ze strony krajowych kierowców. — 
Warto nadmienić, że obok samych wyścigów ad- 
będą się niezwykle emocjonujące zawody skjoe- 
ringowe za motocyklami, pogoń za lisem, a w 
szczególności jazda na saneczkach za motocyklami, / 
oraz bieg pań. 

Jaka nagrody przewidziane są nagrody pienięż- 
ne oraz cenne nagrody honorowe, a poza tem 
wszyscy kończący zawody otrzymują plakiety. 
Informacyj udziela sekretarjat K. K, M. Kraków, 
Pijarska 4. 


2 LOTNICTWA 


Polska na ósmem miejscu. 


Pod względem długości eksploatowanych po- 
wietrznych linij komunikacyjnych pierwsze miej- 
sce przypada Francji, która posiada sieć komuni- 
kacji powietrznej długości 31533 klm, 

Drugie miejsce zajmują Niemcy, posiadające 
linje długości 29.800 klm., trzecie Anglja — 
19.657 klm., czwarte Rosja — 18.442 klm., piąte 
Włochy — 12.800 kłm., szóste Szwajcarja — 
3.390 klm., siódme Holandja — 3.040 klm. 

Na ósmem miejscu znajduje się Polska, po- 
siadając szlaki komunikacji powietrznej ogólne; 
długości 2.580 klm. Na dalszych miejscach poza 
nami znajduje się Czechosłowacja — 2.220 klm., 
Japonja — 2.130 klm., Austrja — 1.840 klm., 
Hiszpanja — 1.175 klm., oraz Szwecja — 
1.140 kim. 


Zakończenie II-go turnusu w centrum 
wyszkolenia lotniczego 
W tych dniach został zakończony II-gi turnus 
w Centrum Wyszkolenia Lotniczego w Łodzi. W 
obydwu dotychczasowych turnusach wyszkolona 


‘Pani Doherty, córka nowojorskiego potentata finansowego 7 ; I A 
które ozdabia różnemi sylwetkami ze sportu konnego, lotniczego itp. i które zamierza podarować 
na gwiazdkę swoim przyjaciółkom i przyjacielom. 


zakupiła ostatnio 12 kabrioletów, 


ogółem 50-ciu pilotów. Na 15-tu samołotach, któ- 
remi Centrum rozporządzało, wykonano ogółem 
13000 lotów szkolnych. Od początku istnienia 
Jentrum zdarzył się tylko jeden nieszczęśliwy 
wypadek, w którym uczeń doznał lekkich obra- 
żeń. Statystyka powyższa świadczy chlubnie o 
pracy Centrum. 


Szwecja buduje olbrzymie pływające 
lotniska 


Szwecja przysiępuje do budowy lotniskowca t. 
zw. okręt-lotnisko. Odpowiednie kredyty w su- 
mie 11550600 koron zostały już uchwalone. Bu- 
dowa tego olbrzyma zostanie powierzona stoczni 
Gotaverken w Goteborgu. Największa długość tego 
monumentalnego okrętu jest 134,75 m., długość 
między pionami — 130 m., największa szerakość 
— 15,43 m., zanurzenie — 4,50 m., wyporność 
okoła 4800 ton. 

Lotniskowiec będzie wyposażony w 8 samolo- 
tów, 2 kapulty i 1 dźwig do podnoszenia apara- 
tów. Pod pokładem lotniska mieścić się będą 
warsztaty reparacyjne. Okręt hędzie zawierał 55 
ton benzyny, jako zapas paliwa dla samolotów. 
Uzbrojenie będzie się składało z 6 dział o kalibrze 
15 cm., z których 4 będą umieszczone w dwóch 
podwójnych wieżach, zaś 2 w kazamatach. Z 4 
dział przeciwlotniczych o kalibrze 7,5 cm., z 4 
armatek maszynowych i z 6 aparatów torpeda- 
wych, zgrupowanych w dwa potrójne zespoły. 

Okręt będzie mógł również zabierać ze sobą 
zapas min morskich. Siła maszyn wynosić będzie 
33.000 KM. Zapewni ona okrętowi szybkość 27,5 
węzłów. Załoga lotniskowca składać się będzie z 
167 ludzi. 


Linja lotnicza Franc!ia—lIndoechiny 


Gubernator generalny Indochin, Pasquier, 
przybył tu z Aleppo samolotem z lotnikami Gon- 
letiem i Lalouettem. Lotnicy wyrażają się z po- 
dziwem o Pasquier, który pragnął być pierwszym 
pasażerem na linji lotniczej Francja — Indochi- 
ny. Ze względu na Pasquiera, lotnicy chcieli zmie- 
nić szłak lotu, ażeby uczynić lot mniej uciążli- 
wym. Jednakże gubernator domagał się stanowcza 
urzeczywistnienia pierwotnie ustalonego progra- 
mu lotu. 


Komunikat 
„Lotu“ 


Wszyscy zgadzają się na jedno: polska komu- 
nikacja powietrzna jest Świetnie zorganizowana, 
bo 100 proc. bezpieczna, szybka, wygodna. Ergo 
korzystajmy z niej wszechstronnie! Pasażerowie 
— poczta — towary. W zimie 1930/31 P. L. L. 
„Lot“ udzielają od normalnych cen biletów zniżki 
40 proc. (dla stałych członków L. O. P. P. 50 
proc.), dzięki czemu ceny biletów samolotowych 
wynoszą mniejwięcej tyle, ca ceny biletów kole- 
jowych IH klasy. 


Komunikat 
Zrzeszenia Związków Zawodowych 
Automobilistów Ziem Zachodnich R. P. 


We wtorek, dnia 16. bm. o godz. 20-tej odbę- 
dzie się w lokalu p. Kasperkawej przy ulicy Kra- 
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szewskiego 16 zebranie plenarne „filji Poznań”, 
Na porządku dziennym bardzo ciekawy referat 
oraz ważne komunikaty zarządu. Upraszamy a 
liczne i punktualne przybycie. 

Dalej podajemy do wiadomości członków Zrze- 
szenia; że w sobotę, dnia 6 bm. odbyła się w Ino- 
wrocławiu konferencja porozumiewawcza pomię- 
dzy Zrzeszeniem Związków Zawodowych Auto- 
mohilistów z jednej strony a Związkiem Szoferów 
w Bydgoszczy i Klubem Szaferów na Pomorzu — 
z drugiej strony celem przeprowadzenia unifika- 
cyj wymienionych Związków. W konferencji wzię- 
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jð 
Juz czas 


zamówić tygodnik ilustrowany 
„Samochód 


na pierwszy kwartał 1931 r. 


Kio tego nie załatwi przed 25. bm., 
może się narazić na opóźnienie w do- 
starczeniu pierwszego numeru w no- 
wym kwartale. 

„Samochód“ 
każdym urzędzie pocztowym, w agen- 
cjach, lub wprost w administracji na- 
szej w Poznaniu, Św. Marcin 70. W tym 
wypadku prosimy przekazać przed- 
plate równocześnie na nasze konto 
w P. K. O. 200 149 w Poznaniu. 
wynosi 3,86 zl 
1,32 zl 
wraz z odnoszeniem do domu przez 
listowego. 


zamawiać można w 


Przedpłata kwartalna 
aa miesięczna = 
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ło udział również miejscowe koło w Inowrocławiu. 
Szczegółowe sprawozdanie z odbytej konferencji 
umieścimy w następnym numerze „Samochodu. 
Tymczasem komunikujemy, że uchwałą z dnia 6. 
bm. przystąpił oficjalnie Związek Szoferów w 
Bydgoszczy jako okręg do Zrzeszenia. Klub Szo- 
ferów na Pomorzu zastrzegł sobie przeprowadze- 
nie unifikacji na następnym zjeździe delegatów, 
który się odbędzie w marcu w r. 1931 w Pozna- 
niu. Zastrzeżenie to uczynili delegaci pomorscy 
ze względu na brak porozumienia się z filjami. 
Między innemi przedłożył zarząd centrali delega- 
tom sprawozdania z dotychczasowej działalności 
Zrzeszenia, które delegaci po dokładnem zbada- 
niu zatwierdzili i wyrazili zarządowi centrali cał- 
kowite zaufanie jak i uznanie za ogromny nawał 
pracy, którą zarząd centralny w ostatnim czasie 
przeprowadził. Sprawozdanie roczne ogłosimy w 
„Samochodzie* w połowie stycznia i prosimy 
wszystkich członków œ nabycie tegoż numeru, 
gdvż osobno sprawozdania tego nie będziemy wy- 
sylać. 


Odpowiedzi: redakcji 


P. K. Jaśkiewicz — Poznań. Przedstawiciel- 
stwa tej marki samochodów w Polsce wogóle nie 
było. O ile nam wiadomo, fabryka ta od dłuższe- 
go czasu nie istnieje. 


P. Bolesławski — Lida. Dziękujemy za nade. 
słane fotografje. Prosimy o obszerniejszy mate- 
rjał w poruszonej sprawie, a chętnie go wykorzy- 
stamy. 


P, Mieczysław Palacz — Poznań. Bezwzględnie 
musi Pan opłacić cło i ta w tej samej wysokości. 
co za nową maszynę. Prototypy wszelkich apara- 
tów znajdują się w muzeum narodowem w Paryżu. 


P. L. S. — Poznań. Niestety, mimo najlepszych 
chęci, nie możemy Panu pomóc. Zechce się Pan 
odnieść do poważnych firm wzgl. warsztatów sa- 
mochodowych, które napewno zrealizują projek- 
ty. Pozatem prosimy napisać do Państw. Urzędu 
Patentowego w Warszawie. 
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OGŁOSZENIA DROBNE 


F Szofer-kowal 
wojskowym kursem kucia koni poszukuje posady. Ła- 
skawe oferty Samochód zdw 46 326-27 


Szofer-mechanik 
poszukuje posady zaraz. Zgłoszenia Woźniak, Piotra 
Wawrzyniaka 17. zdw 45 099 


- Szoier 
trzeźwy, sumienny, pragnie objąć posadę za skromnem 
wynagrodzeniem. Oferty Samochód Poznań zdw 45 898 


Szofer 
trzeźwy i sumienny poszukuje posady. Łaskawe zgło- 
szenia „Samochód* Poznań, zdw 45 800 


Szofer 


z praktyką poszukuje posady. Miejscowość obojętna. 
Oferty „Samochód“ Poznań, zdw 45 449 

Szofer 
kawaler, trzeźwy, sumienny, z dłuższą praktyką poszu: 
kuje posady za skromnem wynagrodzeniem, w wol 
nych chwilach zajmie się inną pracą. Łaskawe zgło: 
szenia „Smochód* Poznań, zdw 44 763 


Szofer 
jezyk francuski, niemiecki, polski poszukuje posady 
najchętniej w majątku., Oferty „Samochód“ Poznań, 
zdw 44 767 


Szofer 


z kaucją poszukuje posady. Zgłoszenia: Franciszek 
Nowicki, Lipie, poczta Miłosław. zdw 25 260 


r Szofer 


z długą praktyka poszukuje posady. Oferty „Samochód 
Poznań, zdw 46 885 


Szoier-ogrodnik 
z praktyką, dobrem poleceniem, świadectwami, zna- 
jący reparacje samochodu, poszukuje posady od zaraz 
lub później. Łaskawe zgłoszenia „Samochód“ Poznań. 
zdw 47 152 3 


Szofer-mechanik 
z dobremi świadectwami nEn MR zaraz 


posady. 
Oferty „Samochód* Poznań zdw 4 


Szofer-ogrodnik 
kawaler, z długoletnią praktyką, dobre świadectwa 
i polecenia, posznkuje posady od 1 stycznia 1831 r., 
ewentualnie później. Łaskawe zgłoszenia „Samochód“ 
Poznań, zdw 47 181 


Szofer-siodlarz 
poszukuje zaraz posady, najchętniej w majątku. Ña- 
skawe zgłoszenia J. Raszewski, Gogółkowo, p. Źnin, 
zdw 46 555 


Z Ghroni przed 
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Bo YPA 
Panfiavin w pastylkach 


Do nabycia we wszystkich apiekach. 


Kobieta 
współczesna 
nie poddaje się już cier- 
pliwie bólowi głowy. Gdy 
ten ból, nieunikniony przy 
dzisiejszym tempie życia, 
zaczyna jej dokuczać, za- 
żywa szybko 1—2 orygi- 
nalnych tabletek Aspiriny, 
które sprawiają jej ulgę. 


Istnieje tylko jedna 


ASPIRINA ($$) 


Każde opakowanie i każda tabletka orygi- 
nalnej Aspiriny opałrzone są znakiem BAYER. 


Cylinder; tłok i 


wał korbowy. 


przezErge-Motor znów jak now) 


Szlifiernia cylindrów i wałów korbowych — Wy- 


twórnia źłoków, pierścieni i sworzni tłokowych. — Największe i najstarsze 
przedsiębiorstwo tego rodza:u w Polsce zaopatrzone w wielkie zapasy żłoków, 
pieścieni tłokowych, zaworów i t. p. — Wszelkie wały korbowe i cylindry 
szlifujemy najnowocześniejszemi maszynami specjalnemi z dokładnością */1g mm 


przy krółkiem terminie dostawy. 


S. 6185-45, '46 


ERGE-MOTOR, POZNAŃ, ulica Mylna 38. 


Tel. 79-29. 


Porady fachowe, cenniki i kosztorysy bezpłatnie. 


Tel. 79-29 


INŻ. NESTRYPKE, DYR. P. K. E. 
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Porównanie tramwajów I autobusów 
pod względem technicznym 


1. Szybkości, czas wsiadania, ilość wejść 
i cyrkulacja pasażerów. W tablicy poniżej ze- 
stawione są dla wszystkich przedsiębiorstw 
szybkości maksymalne i handlowe oraz niektó- 
re czynniki, które na szybkości te wpływają. 
a mianowicie średnia odległość między przy- 
stankami, skład pociągu oraz moc silników. 
Aby wyjaśnić różnicę, jaka zachodzi pomiędzy 
sprawnością przewozową w centrum miasta 


i na jego krańcach, podano oddzielnie dane, 
dotyczące ruchu poza miastem i w mieście. 
Ruch wewnętrzny miejski podzielono jeszcze 
dla szybkości handlowej i odległości między 
przystankowej na ruch w śródmieściu i na 
przedmieściach. 

Wyniki przeciętne dla każdej grupy miast 
oraz średnie dla wszystkich przedsiębiorstw 
ujęte są w podanem zestawieniu: 


TRAMWAJE | AUTOBUSY 
Ludność miast A ` B | c | D | AWA | B EE | p l m 
w tysiącach | 400 | 100 | poni- | 200 | 100 poni- i 
ponad |”... | sred- | ponad 5 śred- 
1000 do do żej > 000 do da żel f: 
1000 | 400 | 100 | "io | 1000 | jogo | 400 | 100 | "ie 
Szybkość maksymalna | 
wamiescie mae e A KARE. 0: 


poza miastem. . . 


Frzeciętna szybkość handlowa w grani- 
cach miasta: 

ELMO "9 A OEG ŚW OO W 

Mostodmieściu - w. -Tóow. 1-6 

na przedmieściach . » «. « « « « » » . 

poza miastem . . « « « « « « 1 1 


Średnia odległość między przystankami 
przeciętnie . . . 
w śródmieściu . a « « « + « « 4»: 
na przedmieściach . « « « « « « » « 

poza miastem 


DM OATWOFO O «IC 


.......... 


Z zestawienia widać, że szybkość makay- 
malna i handlowa :tak dla tramwajów, jak 
i autobusów jest największą w miastach o lud- 
ności od 400000 da miljona mieszkańców 
igrupa B); zarówno większe jak i mniejsze 
miasta mają szybkości niższe, co wyjaśnić moż- 
na przeciążeniem ruchu ulicznego w miastach 
miljonowych oraz używaniem taboru o słab- 
szych silnikach w miastach małych. Najwięk- 
szą szybkość handlową w śródmieściu podał 
Frankfurt: 14,3 klm/godz. dla tramwajów 
i 16,7 klm/godz. dla autobusów. 


Szybkości maksymalne. W większości miast 
ograniczone są one przepisami władz. Jako 
najwyższą dopuszczalną przez władze szybkość 
podał np.: 

dla tramwajów Berlin 25 klm w śródmie- 
ściu, 35 na przedmieściach; Paryż 30 na prze- 
strzeniach, gdzie niema ulic poprzecznych 
o ożywionym ruchu, pozatem 20 klm; Glasgow 
od 6,44 do 32,19 klm/godz. na peryferjach; 
Augsburg 30 klm w śródmieściu; Zurych 20 
klm w strefie śródmiejskiej, 25 i 30 w strefie 
drugiej i trzeciej (podmiejskiej), przyczem na 
spadkach szybkość przepisana się zmniejsza, 
osiągając dla 70—90% 11 klm/godz.; Tron- 
thjem 24 klm/ godz. i Konstantynopol 25 klm 
na godzinę. 

W niektórych miastach niema ograniczeń 
szybkości przez władze (np. Amsterdam, War- 
szawa), lub też nie są one wyrażone cyframi, 
lecz tylko żądaniem. by kierowca w każdej 
chwili był odpowiedzialny za swój wóz i mógł 
go w razie potrzeby zatrzymać (Kopenhaga, 
Wiedeń). W innych natomiast miastach prze- 
pisy są dość ostre, np. w Wrocławiu 12 klm, 
gdzie tory leżą blisko krawężników, 18 klm 
na szerokich ulicach i 25 klm na własnym to- 
rowisku. 

W miastach francuskich wydawane są spe- 
cjalne „Cahiers de Charge“, określające szcze- 
gółowo szybkości maksymalne na każdej linji 
i dla każdego rodzaju pojazdów. 


W niektórych miastach ograniczeniom u- 
stawowym podlega nie szybkość maksymalna, 
lecz handlowa, np. w Barcelonie 8 klm w mie- 
ście i 12 poza miastem; w Sztokholmie 15 
w wenętrznej strefie miasta i 30 poza nią; 
w Liege 15 klm. 

Szybkości maksymalne dla autobusów usta- 
lone są: w Paryżu — na 35 klm dla autobusów 
na pneumatykach i 25 na masywach, w więk- 
szości miast niemieckich i szwajcarskich oraz 
w Barcelonie na 30 klm i w Budapeszcie — 
na 20 klm/godz. 

W miastach, które szybkości nie określają 
cyfrowo stawia się warunek kierowcy, by je- 
chał z szybkością taką, aby zawsze mógł ruch 
swego wozu opanować. 

Szybkość handlowa. Trudności transporto- 
we w śródmieściu obniżają w znacznym stopnin 
szybkość handlową. Wynosi ona dla tramwa- 
jów w centrum miasta średnio 11,2 klm/godz., 
podczas gdy na przedmieściach jest ona wyż- 
szą o 42% (15,9 klm), a poza miastem o 79% 
(20 kim). Autobusy rozwijają w śródmieściu 
szybkość handlową 13,2 klm, zwiększa się ona 
na przedmieściach o 26% (16.6 klm), poza 
granicami miasta o 65% (2ł,7 klm). Podobny 
stosunek zachodzi dla odległości między przy- 
stankami. Są one z natury rzeczy najgęściej 
rozłożone w śródmieściu (dla tramwajów śre- 
dnio co 255 m). Na przedmieściach średnia 
odległość zwiększa się o 44% (368 m), poza 
miastem o 128% (581 m). Dla autobusów od- 
nośne cyfry brzmią: 268 m, 368 m i 584 lub 
w procentach 0,65,127%, 

Porównanie szybkości tramwajów z auto- 
busami wypada na korzyść tych ostatnich. 
I tak przeciętna szybkość handlowa w grani- 
cach miasta wynosi dla 46 przedsiębiorstw 
tramwajowych — 13,1 klm/godz., dla 17 auto- 
bnsowych — 14,7 klm, czyli o 12% więcej, 
przyczem w śródmieściu różnica ta dochodzi 
do 18%, na przedmieściach zaś wynosi tylko 
4,5%, a poza miastem 8,5%. W 3 jednak mia- 
stach podano przeciętną szybkość handlową 


większą dla tramwajów niż dla autobusów. 
I tak w Kopenhadze podano przeciętnie w gra- 
nicach miasta dła tramwajów 14,5 klm, dla 
autobusów 13,8, a więc o 5% mniej; w Norym- 
berdze — dla tramwajów 15, dla autobusów 
14,4, a więc o 4% mniej; W Marsylji dla tram- 
wajów 10,2, dla autobusów 10, a więc o 2% 
mniej. 

W innych natomiast przedsiębiorstwach 
przewagę mają autobusy, przyczem szczególnie 
duże różnice zachodzą dla Hamburga, gdzie 
szybkość przeciętna w graniacach miasta dla 
tramwajów wynosi 13,8 klm, autobusów 16,7 


klm, a więc o 21% więcej, Amsterdamu 
o 20,9% więcej i Frankfurtu o 17% więcej. 
Średnie odległości międzyprzystankowe 


także są dla autobusów większe, przeciętnie 
biorąc o 37%. Ciekawy wykres podała Bazylea, 
przedstawiający zależność szybkości handlowej 
od odległości międzyprzystankowej. 

Rozpatrując natomiast rozwój szybkości 
handlowej w ciągu ostatnich lat, zanotować 
trzeba więcej pomyślnych wyników dla tram- 
wajów. I tak w Berlinie zwiększono szybkość 
z 14,2 na 15,1 czyli o 6,5%, a w niedziele i wie- 
czory do 15,9, czyli o 12%; w Wrocławiu 
o 13,3%; w Chemnitz z 12,4 na 13,4, czyli 
o 8%; w Genewie na niektórych linjach o 20%; 
w Hamburgu z 12,6 na 14,2, czyli o 13%; 
w Kopenhadze z 12,72 na 14,35, czyli o 13%; 
w Liege o 15%; w Poznaniu o 15%; w Sztok- 
holmie o 7%; w Torino z 12,045 na 13,26, 
czyli o 10%; w Timisoara z 20 na 35%; w War- 
szawie o 5% i w Wiedniu z 13,2 na 14, czyli 
o 6%, a wieczorem i święta do 14,9, czyli 
o 13%. 

Rozwój szybkości handlowej autohusowej 
podano tylko w dwóch wypadkach w Sztokhol- 
mie o 6.5% i w Kopenhadze z 106 na 13.8, 
czyli o 30%. Jednak osiągnięta w Kopenhadze 
szybkość autobusowa jest mniejszą, jak a tem 
wyżej wspomniano od szybkości tramwajów. 

Polepszenie szybkości handlowej nastąpiło 
przez ulepszenia techniczne, jak użycie silniej- 
szych motorów, ulepszonych hamulców, budo- 
wę wozów o szerszych wejściach i większej ich 
iłości, jakoteż przez usprawnienie samej ko- 
munikacji przez przemianę linij jednotorowych 
na dwutorowe, skasowanie przystanków, wzglę- 
dnie utworzenie przystanków warunkowych, 
lepsze wyszkolenie personelu, wprowadzenie 
ruchu jednokierunkowego wewnątrz wozów, 
wprowadzenie innego rozkładu jazdy dła go- 
dzin o wzmożonym ruchu w stosunku do nor- 
malnego i t. p. 

(Dokończenie nastąpi.) 


Przechodzenie przez jezdnię 


Władze bezpieczeństwa publicznego rozpoczę- 
ty nakładanie doraźnych kar za nieumiejętne 
przechodzenie przez jezdnię. W przeciągu ostat- 
nich 3 dni, na rogu Nalewek, Gęsiej i Francisz- 
kańskiej, na rogu Dzikiej i Gęsiej, policjanci u- 
karali doraźnie mandatami dziennie przeciętnie 
po 100 osób. Wczoraj przejścia dla przechodniów 
oznaczono białemi smugami. Niektórzy przecha”- 
mie, zatrzymani przez policjanta na środku jezdni, 
oświadczają, iż szli do niego, aby dowiedzieć się 
o kierunku ulicy, luh linji tramwajowej. Inni tłó. 
maczą się, że podczas nauki tygodnia chodzenia. 
nie byli w Warszawie, że są przyjezdni. 

Niemal przez caly dzień grupa gapiów, stojąc 
na chodnikach, patrzy się na perypetje przechod- 
dniów z policjantami. 
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Porwanie 


Romantyczny Józio projek- 
aje  wykradzenie ukochanej 
wej, panny Misi. 

— 0 godzinie drugiej w no- 
sy podjadę pod mur. 

— Rozumiem, najdroższy! 

— Zamiauczę trzy razy, jak 
kot, byś wiedziała, że czekam. 
A wtedy... czy wyjdziesz? 

— Q tak, jedyny! 

— Będę czekał przy furtce, 
aby porwać cię w ramiona i u- 
nieść ze sobą daleko, na zawsze! 
Przygotuj rzeczy, które chcesz 
zabrać ze sobą. Czy będziesz na 
czas gotowa? 

— O tak, najdroższy! Ma: 
mnsia pakuje już walizkę. 


Zyskowny wypadek 


— Podobno miał pan przy: 
kry wypadek motacyklawy? 

— Owszem! Przechodziłem 
przez ulicę, wpadł na mnie mo- 
tocyklista i potłnkł mnie boleś- 
nie. 

-— No i eóż? Zapłacił panu 
odszkodowanie? 

— Owszem. 


— Cóż pan zrobił z temi pieniędzmi? 
— Kupiłem sobie pierwszorzędny moto- 


cykl wyścigowy. 


— Strasznie mnie boli krzyż. 

— A to od czego? 

— Pewnie od wczorajszej jazdy, kiedy jadąc kilka kilometrów wdół Zosia 
stale opierala się o moje plecy. 


Na zapas 


— Mąż: — Sam nie wiem, jak doszło do 
tego, że pocalowałem nową pokojówkę. Wiem, 
że to było nieładnie z mej strony. Ale twoje 


E autobusy 


żądanie, abym na przeprosiny 
kupił ci auto, jest trochę wygó- 
rowane. Auto za jeden pocałn- 
nek?! 


Żona: — Za jeden — może 
naprawdę za dużo, ale pamię- 
tam, że jesteś recydywistą. 


Pomyłka 


— W pańskiem piśmie ukaza- 
ła się wczoraj wiadomość o 
śmiertelnym wypadku samocho- 
dowym. 


— Tak, za wiadomości lokal- 
ne placimy 10 groszy od wier- 
sza, idź pan do kasy, tam panu 
wyplacą. 

— Dziękuję, jestem tym... 

— Który napisał ową wiado- 
mość... 

— Nie, którego przejechano 
na śmierć. 


Przewidujący syn 


— Chętnie kupiłbym ci mo- 
tocykł, kochany synu, ale pa- 
prawdę nie mam pieniędzy. 


— Ależ nie mów tego ojcze. Zasięgałem 
o tobie informacyj w biurze wywiadowczem 
i dostałem bardzo dobrą opinię. 


Samochody 
osobowe 
ciężarowe 


Znaczna 
zniżka cen 
wobec częścio- 
wego wyrobu w kraju 


Centralne Zakłady Naprawy i Składy części zapasowych w Oświęcimiu. 
PRZEDSTAWICIELSTWA: 


„OŚWIĘCIM -PRAGA - AUTO“ 


Poznań: Plac Wolności 11. Tel. 55-33. Telegr. „Autopraga*. — Toruń: ul. Prosta 22. — Lwów: Jagiellońska 7. Tel. 3-05. — Łódź: 
Wólczańska 188. — Warszawa: Kredytowa 4. Tel. 291-34. Telegr. „„Centropług* — Włocławek: ul. Toruńska 2. — Częstochowa: IL. Aleja 42. 
Sosnowiec: Dęblińska 7. — Kraków: Kremerowska 6. Tel. 156-16 i Plac Szczepański (imath Starego Teztu) — Katowice: Plac Wolności 9. Tel. 31-41 


„OŚWIĘCIM* ZJEDNOCZONE FABRYKI MASZYN i SAMOCHODÓW S. A, 


Telefon 47. Oświęcim Il. Telegr. „Famis* Tw 380 
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Rozmaitości ze Świata 


Straż ogniowa miasta Berlina zakupiła kilka samochodów strażackich, w któ- 

rych zaloga w czasie jazdy zajmuje miejsca na przodzie wozu, przypomina- 

jącego wylworną limuzynę. Tem samem stworzono ochronę dla strażaków 
przed zimnem i deszczem. 


* x 
* 


N2jmniejsze aparaty lotnicze buduje pewna firma niemiecka. Awjonetki te, 
są 2 metry szerokie i 6 dlugie, mają płaty do składania wtył kadłuba i mogą 
być umieszczone w każdym garażu. 


x *. 
E9 


Dwu studentów politechniki wiedeńskiej osiągnęło na motocyklach szczyt 
Grossglockner w Alpach (2907 m). Jest to nielada wyczyn sportowy, jeżeli 
sie uwzęlędni, że jazda odbywała się poprzez bezdroża. 


. PE $ 39 k tnie 
Nurmer pojedyńczy 30 groszy. Prenumerata miesięcznie w ekspedycji i agencjach 1.20 zl, kwartalnie 3,50, przez pocztę miesięcznie 1.32 zł. kwartainie 


3.86 zł. Ogloszenia: l-lamowy milimetr na stronie 5-łamowej 30 gr., cała strona 470,— zł, pól strony 235,— zł, ćwierć strony rój gps e 
pierwszej stronie i specjalne, podług osobnej umowy. P. K. O. Poznań 200149. — Redakior naczelny i odpowiedzialny: Henryk Z.głiński. — sań l 
i administracja: Poznań, Św. Marcin 70. — Telefony: 4461, 4072, 3525, 3524. 3307, 1476. — Korespondencję i komunikaty previas edakcja 

najpóźniej do środy, godziny 13-tej. Wszelkie prawa przedruku ı przeróbki zastrzeżone. Copyright by Drukarnia Polska 5. A. 


